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¿Qué hacemos por la calidad de la vida? 



GENERADORES Y TRANSFORMADORES DE BAJA. MEDIANA Y ALTA POTENCIA CAÑOS PARA OLEODUCTOS, GASODUCTOS Y ACUEDUCTOS. 
EQUIPOS DE BOMBEO PARA PETROLEO. BOMBAS DE EMBOLO PARA AGUA Y PETROLEO MOTORES ELECTRICOS NORMALES MOTORES ELEC¬ 
TRICOS PARA TRACCION FERROVIARIA TABLEROS E INTERRUPTORES DE BAJA. MEDIA Y ALTA TENSION ELECTROBOMBAS SUMERGIDAS PA¬ 
RA AGUA SURTIDORES DE NAFTA HERRAMENTAL PARA PETROLEO. MOTONI VELADOR AS GENERADORES Y MOTORES PARA LOCOMOTORAS 
DIESEL ELECTRICAS ARTICULOS ELÉCTRICOS PARA EL HOGAR Y EQUIPAMIENTO COMERCIAL 


0Siam 

como siempre lo mejor. 


170 km. de caños para Bolivia. 

(Y divisas para el país) 

El gasoducto Santa Cruz de la Slerra-Yacuiba, en Bolivia. 
fue construido con caños de acero de 10 3 A" y 24" 
provistos por Slam en una extensión de 170 kilómetros. 
Porque Slam es una de las empresas más Importantes 
de América latina dedicadas a la producción de equipos 
para Industrias básicas. Y uno de los mayores 
exportadores de tecnología en la Argentina. 

No sólo a Bolivia. sino también a Venezuela, 

Uruguay. Paraguay y Perú. 

De esa manera. Slam participa en la creación de un nuevo 
mundo que no se circunscribe al ámbito de la Argentina, 
sino que sirve al país con el aporte de divisas 
y con su alto poderío Industrial, puesto al servicio 
de una filosofía empresarla que contribuye a crear más y 
mejores productos para mejorar la calidad de la vida. 











Saluda a sus amigos lectores 
y les hace llegar sus mejores deseos 
por un FELIZ AÑO 1977. 















































































Las distintas 
facetas del Poder Aéreo 
incorporan permanente¬ 
mente los resultados de! 
avance tecnológico. Tu 
vocación de servicio 
encontrará en la Fuerza 
Aérea un camino para rea 
lizarse. 
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NUESTRA PORTADA 



El artista imaginó asi el históri¬ 
co descenso de la nave espacial 
"Viking I" sobre la superficie 
de Marte. Las valiosas informa¬ 
ciones enviadas por el vehículo 
cubren un amplio espectro de 
la investigación científica y abren 
Interesantes perspectivas para 
la futura exploración espacial. 
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piensa y dice... 


LO NACIONAL Y LO NACIONAL 

Tuvimos la agradable oportunidad de visitar última¬ 
mente el Centro Tradicionalista "El Rodeo", afincado 
en la localidad de EL PALOMAR, provincia de BUENOS 
AIRES y muy cerquita de donde nació nuestra Fuerza 
Aérea. De nuestra corta permanencia en ese reducto 
del más puro nacionalismo autóctono, conservamos 
cálidos recuerdos que difícilmente se borrarán de 
nuestra memoria, pero no todos son útiles para apun¬ 
talar lo que nos proponemos en esta ocasión Nos 
serviremos de unos pocos, que a pesar de su numero 
limitado, tienen una especial significación como nú¬ 
cleos engendradores de "materia necesaria para lo¬ 
grar objetivos que producen la movilización constante 
de nuestra preocupación básica. 

Sabemos que este pensamiento demanda aclara¬ 
ciones complementarias. En "El Rodeo" estuvimos en 
un pequeño museo repleto de atractivos que insinua¬ 
ban un arduo pasado; miramos fotografías desdibu¬ 
jadas por la acción erosiva del tiempo; entramos en 
una capillita blanca y limpia, con sus bancos de ma¬ 
dera rústica, sus imágenes sagradas y su Cruz, donde 
se respiraba una fe grande que invitaba a la reflexión: 
por ahí rodaban coches antiguos pero lustrados, como 
esperando que subiesen niñas de almidonadas faldas 
para amontonarlas en un fresco ramillete de juventud 
incontaminada; por el césped correteaban niños de¬ 
trás de briosos y libres parejeros que galopaban 
desconfiados; vimos a mujeres y hombres de todas las 
edades, con atuendos domingueros que a muchos 
Mamaria la atención. 

Y de ellos queremos decir algunas palabras, porque 
en ellos encontramos la explicación que hasta ahora 
no se vislumbra Hombres y mujeres adornados con 
prendas gauchescas; elegantes unos, modestos otros: 
tostados por el sol los más. algo pálidos los menos, 
pero todos vestian con orgullo sus atavios. sin rastros 
de petulancia ni esnobismo. Se notaba en cada uno 
una comunión tan íntima entre la vestimenta y el ser 
humano, que nosotros no tardamos en descubrir el 
exacto sentido que tenia la asociación entre el ropaje 
usado y el deseo de vestirlo, con naturalidad, con 
afecto 

Vimos en ese centro enclavado en medio de fábricas 
y modernidad a un verdadero refugio de la nacionali¬ 
dad. que sirve de albergue a aquellos que han levan¬ 
tado un altar a Dios, con sus propias manos, para 
orar por la preservación de la argentinidad. de una 
argentinidad que se ve desteñida en los últimos tiem¬ 
pos y de cuyas consecuencias hay Indicios de divorcios 
alarmantes Allá no hay disfraces carnavalescos como 
se ven en algunos lugares que quieren pasar por 
originales; allá hay autenticidad, hay conciencia de 
nacionalidad de una sola clase. Las ropas gauchas 
que visten los hombres y mujeres de "El Rodeo", 
jóvenes y menos jóvenes, anuncian que sus dueños 
son argentinos, se sienten argentinos y quieren seguir 
siendo argentinos Es la sublimación del simbolismo, 
decorado con una modestia sin par. 

A través de la exteriorización de sus sentimientos, 
que se aprecian en las ofertas de solidario servicio, 
en atenciones gentiles, en un total brindarse al pro 
jimo, declaman sin discursos pero con asombrosa 
penetración, su fe en Dios, en la ARGENTINA y en 
todo lo nacional. Lo hacen con suavidad y a la ve 2 
con firmeza, con'amor fraterno y con decisión; además 
invitan a acompañar, a participar, a compartir. Qué 
lindo es ver el alma argentina" en la plenitud de su 


extraversión, sin exageraciones y sin doblecesl 

"El Rodeo" no es la única agrupación social de ese 
tipo que hay en nuestro pala: felizmente para nuestra 
Patria, hay más de lo que muchos creen. Como dijimos 
al comienzo, todos los centros tradicionallstas que 
están empeñados en la exaltación de la nacionalidad 
y lo nacional, sin dejarse enceguecer por chauvinismos 
desubicados, contribuyen con una labor, que no soli¬ 
cita retribuciones, al fortalecimiento del hombre na 
cional No se trata de volver al pasado en una retro- 
gradación sin sentido, pero se busca la fundamentaclón 
en el ayer para un futuro que debe conservar esencias 
primigenias, aunque las formas cambien. 

El hombre nacional, que es lo que nos atrevimos a 
llamar la "materia necesaria", resulta indispensable 
para concretar en cosas ciertas la otra parte de "lo 
nacional" que encabeza estas lucubraciones. Hemos 
develado el primer elemento de "lo nacional" y ahora 
veremos cómo se conecta estrechamente con el se¬ 
gundo. haciendo comprensible lo aparentemente In¬ 
comprensible. 

El PODER AEREO NACIONAL, que es fuente de 
nuestra inspiración y razón de nuestra existencia 
editorial, requiere un motor principal que sea apto 
para gobernar la realidad, con su variedad de signifi¬ 
cados y valores que intervienen en la propia confor¬ 
mación. Esa fuerza vital no puede ser otra que la que 
proporciona el hombre, único ser capaz de hacer que 
una institución Intelectual de esta Índole se convierta 
en hechos. Si queremos que el PODER AEREO NA¬ 
CIONAL no se reduzca a una simple expresión de 
deseos, tenemos que partir de una base segura, con¬ 
fiable y que tenga aptitudes para trasmitir la potencia 
que requiere cada uno de los engranajes del complejo, 
para cumplir con su finalidad individual. Con este punto 
de vista asi definido, creemos que no cabe otra al¬ 
ternativa que acudir al hombre nacional, que a nuestro 
entender es el medio dinamizador que posee las 
condiciones óptimas que se precisan para desarrollar 
un genuino PODER AEREO argentino. 

Mediante el concurso de este tipo humano se podrá 
impulsar el despliegue de una conciencia aeroespacial 
de gran solidez, y después de dar ese primer y muy 
difícil paso, seguramente la continuidad de la tarea 
tenderá hacia una paulatina simplificación ejecutiva 
aunque en la relación con la ciencia y la técnica se 
inviertan los órdenes. 

No puede haber un PODER AEREO autóctono si en 
su desenvolvimiento no hay un gestor especial: el 
hombre nacional. Para poder emplear esa "materia 
necesaria", hay que disponer de ella previamente 
porque no surgirá de fenómenos espontáneos. 

Teniendo en cuenta que la sociedad contemporánea 
está padeciendo hoy presiones inauditas desde todos 
los ángulos, haciendo que los hombres se desorienten 
y se confundan, destacamos la importancia de que 
funcionen centros formadores como aquél que nos 
permitimos tomar como ejemplo, porque con su acción 
tesonera y consecuente, ayudan a modelar y divulgar 
la imagen del hombre nacional, con una fuerza que 
tal vez no sepamos aquilatar suficientemente Lo cierto 
es que ese hombre nacional es el que también noso¬ 
tros necesitamos imperiosamente para que nuestro 
PODER AEREO crezca sin impedimentos y se conso¬ 
lide para gloria de la Nación. 

La afinidad que hemos detectado entre un fortín 
que promueve "lo nacional", donde se cultivan las 
tradiciones más emotivas de nuestra Patria, como es 
"El Rodeo", y el PODER AEREO NACIONAL, podrá 
parecer tal vez poco coherente, pero a aquellos que 
pudieran tener esa idea errónea, les advertimos que 
en ambos casos hay un común denominador que justi¬ 
fica el vinculo: el hombre nacional, factor irrempla- 
zable que resuelve el pequeño enigma que sugiere 
nuestro titulo de hoy ♦ 

EL DIRECTOR 
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XXVII SEMANA 
DE AERONAUTICA 


Con un mensaje transmitido desde un avión C-130 
"Hércules'" en vuelo hacia la base Aérea “Vcom Ma- 
rambio". el Comandante General de la Fuerza Aérea 
Argentina, brigadier general Orlando R AGOSTI. inau¬ 
guró la XXVII Semana Aeronáutica y Espacial. Con este 
acto y durante siete jornadas, todos los que de alguna 
forma se encuentran vinculados al quehacer aeroespa- 
cial argentino celebraron su fiesta. 

Como se sabe, uno de los objetivos de esta recor¬ 
dación especiaf-es encauzar las manifestaciones de las 
activ^Mtt aeronáuticas y espaciales de nuestro país, 
poniéndole relieve la importancia del factor aeroes- 
pacial en la vida de la Nación y contribuyendo de esa 
manera a la formación de una auténtica conciencia ae¬ 
ronáutica. Con este motivo, se desarrollaron una serie 
de eventos oficiales que contaron con el apoyo y par¬ 
ticipación de la Fuerza Aérea y la adhesión de nume¬ 
rosas entidades aerocomerciales y aerodeportivas. 

Entre los actos programados, se realizó una ceremo¬ 
nia en la localidad bonaerense de PEHUAJO para hon¬ 
rar la memoria de Pedro ZANNI, Precursor de la Ae¬ 
ronáutica Argentina, e imponer su nombre al aeródro¬ 
mo de la ciudad. Otro de los acontecimientos que for¬ 
mó parte de la XXVII Semana Aeronáutica y Espacial 
fue la recordación del histórico vuelo del hidroavión 
“Plus Ultra", frente al monumento erigido en la Costa¬ 
nera Sur de la Capital Federal. La ceremonia fue or¬ 
ganizada por la Fuerza Aérea Argentina, la Municipali¬ 
dad de la Ciudad de BUENOS AIRES y la Asociación 
Aeronáutica Argentina, en homenaje a los protagonis¬ 
tas de la hazaña que hace cincuenta años unieron la 
Península Ibérica con el Puerto de la Ciudad de BUE- 




Entre los festejos programados con motivo de la XXV// 
Semana Aeronáutica y Espacial, se llevó a cabo un 
homenaje en memoria del histórico vuelo que realizó 
el hidroavión "Plus Ultra". Con tal motivo, se descu¬ 
brió una placa que recuerda la hazaña realizada por 

ese avión hace cincuenta años. 

9 

NOS AIRES. En la oportunidad, el comodoro (R) Juan 
J GÜIRALDES. vicepresidente del Instituto Argentino 
de Historia Aeronáutica "Jorge Newbery", pronunció un 
discurso alusivo. 

Entre las reuniones realizadas, debe destacarse la 
Vil Convención Nacional de Aeroclubes. llevada a ca¬ 
bo en ALTA GRACIA, CORDOBA. En ella, las entidades 
aerodeportivas de todo el país efectuaron el balance 
de las actividades desarrolladas, Intercambiaron opi¬ 
niones y plantearon sus necesidades ante las autorida¬ 
des nacionales. Por su parte, la Fuerza Aérea, a través 
del Comando de Regiones Aéreas, hizo entrega de 
subvenciones. 

Cerrando los festejos, el brigadier César A GUASCO. 
presidente de la Asociación Aeronáutica Argentina, 
pronunció un discurso que fue trasmitido por radio y 
televisión, donde exaltó los variados aspectos de las 
actividades aeroespaciales de nuestro país y su signi¬ 
ficación. Entre otras cosas, el brigadier GUASCO des¬ 
tacó en su mensaje los progresos argentinos logrados 
en la materia, el importante papel que juegan las 
escuelas especializadas y mencionó la actividad que 
llevan a cabo las líneas aéreas comerciales. Anunció 
también que el próximo año se realizará en el país 
el Primer Congreso de Economía del Trasporte Aéreo. 



El comodoro (R) Juan J GÜIRALDES. vicepresidente 

del Instituto Argentino de Historia Aeronáutica "Jor - Para honrar la memoria de Pedro ZANNI fue ¡mpues- 

qe Newbery" hace uso de la palabra durante el home - to su nombre al aeródromo de la localidad de PEHUA- 

naje a! "Plus Ultra". JO. La imagen nos muestra el acto alusivo. 
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correo de los lectores 


I 


Rogamos a nuestros lectores que, 
con el objeto de poder contestar 
el mayor número de cartas, sean 
todo lo más escuetos posible en 
sus preguntas, tratando de no in. 
clulr más de dos temas en cada 
una. Asimismo les informamos que 
no mantenemos correspondencia 
en forma particular, y que todas 
las cartas serán atendidas en esta 
sección por riguroso orden de lle¬ 
gada. Solicitamos también la acla¬ 
ración de la firma de los remi¬ 
tentes, pues algunas suelen ser 
ilegibles. 


NOS ESCRIBE EL Dr. HORTEN 

Ruego a Uds me Informen acerca 
de las fuentes utilizadas en la con¬ 
testación a la correspondencia del 
número 390 (marzo-abril 1976), re¬ 
ferente al avión de caza Horten IX. 
el cual diseñé y construí en mi 
fábrica "Horten Flugzeugbau G. m. 
b. H.” (Horten Construcciones Ae¬ 
ronáuticas SRL), de ALEMANIA. 
Para su conocimiento, les hago sa¬ 
ber que en 1944 las fábricas "Got- 
ha Waggon" y "Klemm Flugzeug 
bau Bóbllngen" recibieron encargos 
por 40 y 20 unidades, respectiva¬ 
mente. del avión denominado ofi¬ 
cialmente Ho229. Además, fue or¬ 
denada la construcción de una se¬ 
rte de 20 unidades del bimotor de 
adiestramiento Ho Vil en la planta 
de "Peschke-Minden". 

Por lo tanto, pido rectificación 
en cuanto a la denominación utili¬ 
zada por Uds de Gotha 229. como 
también el calificativo de "sin éxi¬ 
to" referente al mismo aparato. 

Por otra parte, les informo que 
en lo que respecta al monomotor 
ala volante Ho 250 también fue 
ordenada su fabricación en serie, 
a los efectos de que toda la ins¬ 
trucción en vuelo fuera efectuada 
con este aparato. En las postrime¬ 
rías de la Segunda Guerra Mundial, 
también se construyó una serie de 
12 unidades del planeador Ho 251. 

Como Uds saben perfectamente, 
los prototipos nunca están exentos 
de accidente, máxime si se tienen 
en cuenta las condiciones de tra¬ 
bajo que reinaban en ALEMANIA 
durante la guerra; generalmente no 
transcurrían más de seis meses 
entre la realización del proyecto y 
el primer vuelo, y las plantas de 
poder (en este caso turborreacto¬ 
res) se encontraban a nivel ex¬ 
perimental. 

Finalmente, quiero expresarles 
que mi único deseo es que los 
lectores sean informados con la 
mayor objetividad. 

Dr Reimar HORTEN 
Villa CARLOS PAZ (CORDOBA) 


Constituye un verdadero orgullo 
recibir correspondencia de perso¬ 
nalidades como el Dr Reimar HOR¬ 
TEN. prestigioso diseñador aero¬ 
náutico alemán radicado en nues¬ 
tro país desde la finalización de la 
Segunda Guerra Mundial. Induda¬ 
blemente. los datos que nos pro¬ 
porciona constituyen la verdadera 
e inapelable fuente de informacio¬ 
nes en el tema en cuestión, por 
tratarse, precisamente, del creador 
del aparato. No obstante, aclara¬ 
mos que los datos proporcionados 
por nuestro redactores fueron ex¬ 
traídos de una de las obras de ma¬ 
yor reputación en la materia — Ger¬ 
mán Aircraft of the Second World 
War — cuyos autores son J R 
SMITH y Antony L KAY. En ella, 
página 351, se afirma que luego 
del accidente del segundo prototipo 
(que no se debió a errores de di¬ 
seño), la supervisaclón del proyec¬ 
to se confió a Gotha Waggonfabrik 
con vistas a una producción en 
serie, a partir de lo cual se designó 
al programa Go 229. Podemos leer 
en la misma página que, como lo 
informa el Dr HORTEN, estaba pen¬ 
diente una pequeña serie de apa¬ 
ratos destinados a la evaluación 
por parte de la Luftwaffe, que no 
llegó a concretarse por razones de 
tiempo. En la página 353 de la obra 
mencionada, se reitera la denomi¬ 
nación Go 229 como derivado del 
Ho IX a partir del tercer prototipo, 
siendo esta misma nomenclatura la 
que encabeza las tres vistas del 
avión que publicamos en la edición 
N° 390. 

Cuando dijimos “sin éxito", de 
ninguna manera quisimos expresar 
que ello se debió a errores de con¬ 
cepción. Sobre ese particular, de¬ 
seamos manifestar que los proyec¬ 
tos alemanes basados en la fórmula 
del ala volante, por diversas razo¬ 
nes. nunca llegaron a producirse 
en series importantes. Tampoco de¬ 
bemos olvidar que esa misma suer¬ 
te también fue compartida por los 
posteriores ensayos británicos y 
estadounidenses que emplearon ese 
mismo diseño Aprovechamos esta 
ocasión para agradecer la colabo¬ 
ración del Dr HORTEN, que nos ha 
posibilitado el perfeccionamiento 
de la información que hacemos 
llegar a nuestros amigos. 

ENTUSIASTA COLABORADOR 

El motiva de contactarme con 
Uds es poner a vuestra conside¬ 
ración una reseña del avión Ling 
Temco Vougth A-7. con la que 
acompaño una serie de fotografías 
y un plano tres vistas que yo mis¬ 
mo confeccioné. Estimo que se tra 
ta de un material con caracterís¬ 


ticas inéditas.- lo cual seguramente 
resultará de gran interés para todos 
los aficionados "spotter". Actual 
mente tengo en preparación otros 
trabajos dedicados a helicópteros de 
la nueva generación fabricados en 
los EE UU, que les enviaré en 
cuanto se encuentren terminados. 
Creo que esta es una forma más 
de contribuir a que AEROESPACIO 
logre uno de sus más caros obje¬ 
tivos, cual es el de fomentar la 
conciencia aeronáutica en nuestro 
pais. 

Alberto O DOMINGUEZ 
Barrio Pueyrredón (CORDOBA) 

Sin duda, el material preparado 
por el Sr DOMINGUEZ se trata de 
un encomiable trabajo que pone de 
manifiesto una vez más el gran 
espíritu de colaboración que reina 
entre los lectores de nuestra re¬ 
vista. Le informamos que hemos 
recibido con satisfacción y agrade¬ 
cimiento el resultado de su esfuer¬ 
zo, el cual enriquece nuestros ar¬ 
chivos y ai que acudiremos cuando 
nos sea requerido por nuestros lec¬ 
tores. 


“VOLKSJAEGER" 

Solicito quieran tener a bien pu¬ 
blicar una breve reseña, caracterís¬ 
ticas y tres vistas del avión de 
reacción alemán Heinkel He 162 
"Volksjáeger". 

Carlos A ISERTE 
BANFIELD (Pela de BS AS) 


Ante la difícil situación en que 
se encontraba la industria alemana 
en las postrimerías de ia Segunda 
Guerra Mundial, por la carencia de 
materiales básicos, cuando prome¬ 
diaba 1944 el alto mando alemán 
exigió la construcción de un avión 
de caza de dimensiones tales que 
insumiera un mínimo de materiales, 
y que resultara al mismo tiempo 
de fabricación sencilla y fácil de 
pilotar. El estudio, construcción y 
puerta a punto del prototipo, de¬ 
bían estar terminados en menos de 
seis meses. Los requisitos que de¬ 
bía reunir el nuevo avión eran: 
velocidad 750 km/h, carga alar por 
debajo de 200 kg/m 3 , un armamento 
de dos cañones de 30 mm, longitud 
de despegue no mayor de 500 m y 
un peso total que no debia pasar 
los 2.000 kg. El proyecto presentado 
por el Ing HEINKEL fue rápidamente 
aprobado y en menos del plazo pre¬ 
visto nació el He 162 “Volksjáe¬ 
ger" ("caza del pueblo" o "caza 
popular"). El 6 de diciembre de 
1944, cuatro días antes del plazo 
impuesto, el primer prototipo efec¬ 
tuó exitosamente su primer vuelo. 
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aviones McDonnell Douglas A-4C 
para remplazar a loa North Ameri¬ 
can F-86F “Sabré". Con respecto al 
"Mirage" 5. se trata de una versión 
simplificada del III, concebida es¬ 
pecialmente para misiones de ata¬ 
que a tierra, no obstante lo cual 
posee un radar de tiro Cyrano II 
ubicado en la proa. Exteriormente 
conserva las dimensiones generales 
del modelo III, pero su longitud es 
de 15,55 m en lugar de los 15,03 m 
de la versión III EA Su capacidad 
de trasporte de armamento y alcan¬ 
ces es muy amplia, ya que el fin 
para el que fue concebido así lo 
exige: puede trasportar hasta 4.200 
kg en carga externa y, de acuerdo 
con la configuración adoptada, el 
radio de acción oscila entre 650 y 
1.300 kilómetros. 


El desbordante optimismo que rei¬ 
naba entre los responsables da la 
conducción militar alemana por el 
nuevo aparato, hizo estimar una pro¬ 
bable producción mensual de 1.000 
unidades, pero el fin de la guerra 
dejó trunco este proyecto en el 
cual se habían depositado grandes 
esperanzas. Llegaron a construirse 
275 aviones, mientras que aproxi¬ 
madamente 800 quedaron a punto 
de completarse. 

El fuselaje del He 162 era mono- 
casco metálico, tenia alas rectas de 
madera y doble empenaje vertical. 
La planta de poder, un turborreac¬ 
tor BMW 003 de 800 kg de empuje, 
estaba montada sobre el fuselaje; 
esta configuración permitía obtener 
una excelente maniobrabilidad. ya 
que el empuje pasaba prácticamen¬ 
te por el centro de gravedad del 
avión. El peso vacio era de 1.750 kg 
y el máximo de despegue 2.495 kg. 
A nivel del mar la velocidad máxi¬ 
ma era de 790 km/h, a 6.000 m 840 
km/h y a 11.000 m 780 km/h. La 
autonomía, volando a 11.000 m. era 
de 57 minutos, equivalente a un 
alcance de 660 kilómetros. 


“MIRAGE" 5 

Vayan en ésta mis felicitaciones 
por el excelente nivel alcanzado 
por AEROESPACIO. He leido. entre 
otros artículos. “Interceptores de 
alta cota". “El contrato del siglo' 
y "Puma. Puma. Misión 531". los 
que me resultaron particularmente 
interesantes y creo, sin pecar de 
exagerado, - que coloca a nuestra 
Revista Nacional Aeronáutica y Es¬ 
pacial a la altura de las interna¬ 
cionales. Deseo que me confirmen 
si la Fuerza Aérea Argentina adqui¬ 
rió aviones A-4C para remplazar a 
los veteranos "Sabré" F-86F y si 
el "Mirage" 5 está equipado con 
radar De este último, quiero cono¬ 
cer qué diferencias existen con 
respecto al modelo III EA que equi¬ 
pa a nuestra Fuerza Aérea. 

Oscar S MALATIALAN 
CAPITAL FEDERAL 

Agradecemos los elogiosos con¬ 
ceptos del lector y pasamos a sa¬ 
tisfacer sus inquietudes. Efectiva¬ 
mente. la Fuerza Aérea Argentina 
adquirió un determinado número de 



B-1 

Solicito la publicación de las tres 
vistas del bombardero estratégico 
estadounidense Rockwell Interna¬ 
tional B-1. destinado a remplazar a 
los Boeing B-52. y que me informen 
también cuál es la fecha de entrada 
en servicio prevista. Jambién deseo 
confirmar si en el jArea Material 
CORDOBA se están llevando a cabo 
trabajos de desarrollo de un apa 
rato basado en el "Pucará", pero 
equipado con turborreactores. 

Sergio BALARDINI 
EL PALOMAR (Pcia de BS AS) 

En el Area Material CORDOBA, 
como es norma entre los construc¬ 
tores aeronáuticos, se llevan a cabo 
constantemente estudios de perfec¬ 
cionamiento sobre aviones ya cons¬ 
truidos, como asimismo sobre otros 
nuevos. Con respecto al Rockwell 
B-1, de respetarse el calendario 
previsto, la USAF deberá recibir los 
primeros aparatos al promediar 1978. 
Sus tres vistas aparecieron en la 
edición N' 388. correspondiente a 
noviembre-diciembre de 1975. 


AEROCLUBES 

El Sr Ramón Ricardo FRANCO, 
de la localidad santafesina de GO- 
DOY, nos pide las direcciones de 
una larga lista de aeroclubes del 
interior del pais. Lamentablemente, 
no disponemos de espacio suficien¬ 
te para publicarlas. Le sugerimos 
dirigirse a la Dirección de Fomento 
y Habilitación, Edificio Cóndor, Avda 
Pedro Zanni 250. CAPITAL. 

“STARFIRE" y “VENOM” 

Solicito tengan a bien publicar 
las tres vistas y características ge¬ 
nerales de los aviones Lockheed 
F-94 "Starfire" y De Havilland "Ve- 
nom” F B 4. 

Gustavo A PEREZ ARES 

CORDOBA 
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El Lockheed F-94 "Starfire" era 
un aparato biplaza de caza todo 
tiempo, propulsado por un turbo¬ 
rreactor Pratt and Whitney J-48 que 
entregaba 2.840 kg de empuje y 
3.780 con poscombustión. Su velo¬ 
cidad máxima orillaba los 1.100 
km/h a baja altitud y los 900 km/h 
a 12.000 m de altura. El peso nor¬ 
mal cargado ascendía a 12.300 kg. 
mientras que sus dimensiones ge¬ 
nerales eran las siguientes: enver¬ 
gadura 11.80 m. longitud 12.46 m 
y altura 3.80 metros. 

En cuanto al “Venom" F B 4. se 
trata de una versión mejorada del 
avión de base que incorpora alero¬ 
nes servocomandados y un grupo 
de cola rediseñado para lograr ma¬ 
yor maniobrabilidad. Es propulsado 
por un turborreactor De Havilland 
“Ghost” 103 de 2.200 kg de em¬ 
puje y su armamento consiste en 
cuatro cañones de 20 mm y cargas 
externas variadas con un peso de 
hasta 500 kg. La velocidad máxima 
es de 1.020 km/h. El peso normal 
en orden de vuelo es de 6.200 kg 
y el máximo 7.100 kg. Sus dimen¬ 
siones generales son: envergadu¬ 
ra 12,50 m; longitud 10 m; altura 
1,90 m y superficie alar 26 metros 
cuadrados. 


"PUCARA" 


Me dirijo a Uds para que me in¬ 
formen si ya se dio comienzo a la 
fabricación-.©o serie, del "Pucará" 
y si aún' se encuentran en venta 
láminas de las series "La lucha en 
el cielo". "Desfile aéreo" y "La 
conquista del cielo patrio". 

Walter E PANIZO 
ENSENADA (Pcia de BS AS) 


El éxito alcanzado por la publi¬ 
cación de las láminas que menciona 
el lector hizo que éstas se agota¬ 
ran rápidamente. Sólo tenemos 
existencia de la correspondiente al 
“Spitfire", aparecida en el número 
320 (marzo 1969), y de las publi¬ 
cadas a partir del número 387. que 
se venden a $ 50,00 c/u. Efectiva¬ 
mente, la construcción en serie del 
avión de fabricación nacional "Pu¬ 
cará" ya comenzó. 


COHETES ARGENTINOS 

El Sr Jorge A RIAL, de la locali¬ 
dad bonaerense de CASEROS, nos 
envió una extensa y conceptuosa 
carta con una serie de sugerencias 
que serán consideradas por la Di¬ 
rección de AEROESPACIG. Entre 
ellas, propone la necesidad de la 
publicación de una lámina central 
dedicada a los cohetes de fabrica¬ 
ción nacional, inquietud que fue 
satisfecha en nuestro número an¬ 
terior. 



SAVAGE" 


Solicito de Uds la publicación de 
las tres vistas del bimotor estado¬ 
unidense North American AJ2 "Sa- 
vaje" y las características genera¬ 
les del avión soviético Yak-28. 


Rolando MAGGI 
ROSARIO (Pcia de SANTA FE) 

El Yak-28, "Firebar" en el código 
de la OTAN, es un birreactor de 
construcción soviética concebido 
como caza interceptor todo tiempo. 
Es propulsado por dos turborreac¬ 
tores Tumansky R 37F, que desa¬ 
rrollan 6.000 kg de empuje cada uno 
con poscombustión. Sus performan¬ 
ces, armado con dos proyectiles 
aire-aire "Anab", son las siguientes: 


velocidad máxima a nivel del mar 
1.152 km/h, equivalente a Mach 
0,95. y 1.200 km/h (Mach 1.1) a 
12.000 m de altura; radio táctico 
965 km y alcance máximo, con dos 
tanques de combustible suplemen¬ 
tarios bajo las alas, 2.800 km. Su 
peso, armado para tareas de inter¬ 
cepción. se estima en 14 tn. Sus 
dimensiones generales son: enver¬ 
gadura 11,70 m; longitud 17,95 m; 
altura 3,95 m y superficie alar 37,2 
metros cuadrados. Cabe agregar que 
los prototipos del Yak-28 efectua¬ 
ron su primer vuelo en 1960 y se 
construyeron varias versiones, co¬ 
nocidas en Occidente como “Flash- 
ligth" y "Brewer". profusamente 
utilizadas hasta hoy por la Fuerza 
Aérea Soviética. 
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"HARRIER y "CORSAIR" II 

Me dirijo a Uds para solicitarles 
la publicación de las tres vistas de 
los aviones Hawker Siddeley "Ha- 
rrier" y Vought A-7 "Corsair" II. 

Roberto J BONETTO 
BERAZATEGUI (Pcia de BS AS) 

En este número queda satisfecha 
su inquietud en lo que respecta 
al "Harrier", ya que el “Corsair" 
II fue publicado en el número 391. 

B-70 

Me dirijo a Uds para solicitarles 
la publicación de las características 
y tres vistas del North American 
XB-70 “Valkiria". 

José Luis DOS SANTOS 

CAPITAL 

Su inquietud quedó satisfecha en 
la adición N* 391. 

LECTOR INQUIETO 

El Sr Ricardo D BURZACO nos 
envió una carta con una larga lista 
de interrogantes. Entre ellos le in¬ 
formamos que. efectivamente nues¬ 
tra Fuerza Aérea posee aviones Me- 
Donnell Douglas A-4B y A-4C; los 
Grumman “Panther" de la Armada 
Argentina ya se encuentran fuera 
de servicio; con respecto a la ver¬ 
sión con reactores del ‘'Pucaró" 
vale la contestación dada al Sr BA- 
LARDINI en esta misma edición. 
Aprovechamos la oportunidad para 
reiterar una vez más a nuestro? lec¬ 
tores que, dado la gran cantidad de 
correspondencia recibida, limiten el 
número de respuestas solicitadas a 
no más de dos. 

SHORT y CESSNA 

Solicito me confirmen la visita 
que habría efectuado recientemente 
a nuestro país el biturbohélice de 
trasporte británico Short SD3-30 y 
si el Ejército Argentino adquirió 
nuevos aviones Cessna. 

Emilio E GONZALEZ 
BELLA VISTA (Pcia de BS AS) 

El Short SD3-30 no ha efectuado 
aún vuelos de demostración en 
nuestro país. Efectivamente, el Ejér¬ 
cito Argentino adquirió reciente¬ 
mente cinco máquinas T-41, versión 
militar del modelo 172, que serán 
utilizadas como entrenadores bási¬ 
cos de vuelo. 

"TRACKER" y “MENTOR" 

Solicito la publicación de las ca¬ 
racterísticas generales y tres vistas 



de los aviones Grumman S-2 "Trac- 
ker" y Beechcraft "Mentor". 

Gustavo J CABREJOS 
MORON (Pcia de BS AS) 

Las características generales y 
tres vistas del Grumman S-2 "Trac 
ker" aparecieron en las fichas de 
identificación del número 384, co¬ 
rrespondiente a noviembre de 1974 
En lo que respecta al Beechraft T-34 
"Mentor", se trata de un diseño 


derivado del "Bonanza" civil y adop 
lado por la USAF en 1953. Se cons¬ 
truyeron 1.300 aparatos aproxima¬ 
damente. gran parte de ellos bajo 
licencia en diversos países, entre 
silos el nuestro. Es un entrenador 
primario biplaza con asientos en 
tándem y equipado con un motor 
Continental 0-470-13A de 225 HP. 
Los datos que proporcionamos a 
continuación corresponden a la ver¬ 
sión T-34 A, de la que está dotada 
la Filarla Aárna Aroentina. Vacío 
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pesa 978 kg y en el despegue 1.338 
kilogramos. La velocidad máxima, a 
nivel del mar. es de 304 km/h y 
297 km/h a 2.300 m de altitud; la 
velocidad de crucero máxima es de 
277 km/h a 3.000 m de altura, míen 
tras que la velocidad de crucero 
económica a 2.300 m es de 274 
km/h; techo de aQrvicio 6.100 m y 
alcance, volando en régimen de cru¬ 
cero económico a 2.300 m, 1.190 
kilómetros. Las dimensiones prin¬ 
cipales son: envergadura 10 m; lon¬ 
gitud 7.9 m; altura 3,04 m y super 
ficie alar 16,49- metros cuadrados. 


FOTOGRAFIAS 

Solicito me intormen si se en¬ 
cuentran en venta fotografías de 
color de los aparatos que están o 
han estado en servicio en la Fuerza 
Aérea o en la Armada de nuestro 
pais. 

Felipe O GONZALEZ 
LAFERRERE (Pela de BS AS) 


En nuestras oficinas, Paraguay 
748, se encuentran en venta foto¬ 
grafías de sviones de la Fuerza Aé¬ 
rea en blanco y negro. El horario 
de atención al público es, de lunes 
a viernes, de 08:00 a 14:00 horas. 


"SKYNIGHT" 


Solicito la publicación de las ca¬ 
racterísticas generales y tres vis¬ 
tas de los aviones Douglas F-3D 
"Skynight" y Sukhoi Su-19 “Fen- 
cer" 

Jorge F NUNEZ PADiN 
BAHIA BLANCA (Pela de BS AS) 


El “Skynight" era un caza birreac- 
tor biplaza embarcado todo tiempo, 
que efectuó su primer vuelo el 22 
de marzo de 1948. Estaba equipado 
con dos turborreactores Westlng- 
house J-34 de 1475 kg de empuje 
cada uno, montados a cada lado del 
fuselaje. Sus dos tripulantes —pi¬ 
loto y operador de radar— estaban 
ubicados en asientos lado a lado 
en un compartimiento presurizado. 
Sus dimensiones principales eran: 
envergadura 15,25 m; longitud 13,72 
metros y altura 4,88 m. En lo refe¬ 
rente a pesos y performances, ca¬ 
recemos de Información. 

Con respecto al Sukhoi Su-19 
“Fencer" los únicos datos regis¬ 
trados en nuestros archivos es que 
se trata de un avión de ataque muí- 
ti propósito, dotado con alas de geo¬ 
metría variable. El peso máximo en 
el despegue seria del orden de las 
30 tn, la carga militar máxima os¬ 
cilarla en los 2.000 kg y el alcance 
con dicha carga es de aproximada¬ 
mente 1.000 kilómetros. 


ASTRONAUTICA 

En mi carácter de representante 
de un grupo de jóvenes dedicados 



al estudio de la astronáutica, me 
dirijo a Uds con el fin de que nos 
sugieran bibliografías sobre el te¬ 
ma. ya que nuestra intención es 
Iniciarnos en esta importante ac¬ 
tividad. 

Nelson D SORIO 
MAIPU (MENDOZA) 

Como seguramente Ud debe sa¬ 
ber, es muy extensa la bibliografía 
existente en materia de astronáuti¬ 
ca. Le adelantamos los nombres de 
algunas obras editadas en español 
que serán de gran utilidad como in¬ 
troducción al tema: "Los vuelos es¬ 
paciales tripulados" de Max PA- 
GET, editorial Pomaire; Astronáu¬ 
tica", de K GATLAND, Compañía 
Editora Continental; "La astronáu¬ 
tica". de L LAMING, editorial EU- 
DEBA; “Domando el espacio", de W 
LEY. editorial Pomaire y "Satélites 
artificiales”, de W F HILTON, edi¬ 
torial Labor. 

INSTRUCTORES DE VUELO 

"...se debe recordar que el que 
vuela es el piloto, no el avión...” 
Con esta frase quiero agradecer a 
dos hombres que saben volar y 
oue me enseñaron a hacerlo, los 
señores instructores "Bladi” 8RO- 
NOZOVICH y "Pilu” MURIEL. del 
Aeroclub Ushuala. el más austral. 


(No quiero olvidarme del LV-YDU 
ó "piperacho" para los amigos, que 
nos aguantó tantos golpes). Con la 
publicación de esta carta quiero 
agradecer desde este rinconcito o 
todos los instructores del país, que 
si bien no son tan renombrados 
como muchos aparatos, están dan¬ 
do diariamente nuevas alas al pais.' 

Carlos Alberto. PEREZ 
Aeroclub Ushuaia 

DE LA DIRECCION 

No es costumbre publicar car¬ 
tas con requerimientos que no sean 
de índole general, pero en este ca¬ 
so, dado el motivo simpático que 
el lector nos expone, disponemos 
su inserción. 


ACLARACION 

En la pág 9 de la edición 
anterior, omitimos mencionar 
que la Universidad Tecnoló¬ 
gica Nacional acaba de crear 
la carrera de ingeniería ae¬ 
ronáutica. Los cursos, que 
tienen una duración de seis 
años, se dictan en ia Regio¬ 
nal Haedo, Libertad 533, HAE- 
DO. Pela de BUENOS AIRES. 
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actualidades 



AGASAJO AL PERIODISMO 

En un acto realizado en el Círcu¬ 
lo de la Fuerza Aérea, el Coman¬ 
dante en Jefe, brigadier general 
Orlando R AGOSTI. agasajó al pe¬ 
riodismo acreditado ante la insti¬ 
tución. Durante la ceremonia, que 
contó con la presencia de altos 
jefes y oficiales de la Fuerza Aé¬ 
rea. como asimismo de invitados 
especiales, el brigadier AGOSTI 
pronunció un discurso donde exal¬ 
tó la labor que cumplen actual¬ 
mente los hombres de prensa. 

AEROESPACIO AGRADECIO 

En una simpática reunión que tu¬ 
vo por objeto celebrar la finaliza¬ 
ción del año, como asimismo es¬ 
trechar vínculos y agradecer la va¬ 
liosa colaboración prestada, la Di¬ 
rección de Publicaciones del CFA, 
editora de AEROESPACIO. agasajó 
a sus avisadores y diversos medios 
que prestaron su cooperación. El 
ágape, llevado a cabo en el Círculo 
de la Fuerza Aérea, contó con la 
presencia de su Presidente, briga¬ 
dier general (R) Jorge A PELUFFO, 
invitados especiales y una nutrida 
concurrencia integrada por los re¬ 
presentantes de las más destacadas 
empresas de aeronavegación, publi¬ 
cidad y comunicación masiva. 


AVIACION MILITAR 

HOMENAJE A OFICIALES 
SUPERIORES 

Un grupo de oficiales superiores 
que cumplieron sus Bodas de Oro 
con la Aeronáutica Militar, reci¬ 
bieron diplomas y medallas recor 
datorios en un acto llevado a ca¬ 
bo en el Circulo de la Fuerza 
Aérea. La reunión fue presidida por 
el Comandante en Jefe, brigadier 
general Orlando Ramón AGOSTI, y 
tuvo por objeto testimoniar la gra¬ 
titud de la institución a quienes 
con su aporte jalonaron su engran¬ 
decimiento. 

Recibió distinciones el siguien¬ 
te personal: brigadier (R) Lauro A 
LAGOS —quien habló en nombre 
de los oficiales superiores home¬ 
najeados—, brigadier general (R) 
Oscar J MURATORIO, brigadier ge¬ 
neral (R) Antonio PARODI. briga¬ 
dier (R) Claudio A MEJIA; comodo¬ 
ro (R) Federico C CARBIA, como¬ 
doro (R) Marcelo A OUIROGA, co¬ 
modoro (R) Alfredo PALADINO, vi¬ 
cecomodoro (Rj Darío B MOYANO 
y el teniente de reserva Luis A 
NAVARRO. 

OPERATIVO TRASCENDENTE 

En algunas ocasiones damos a 
conocer a nuestros lectores las 
diversas connotaciones especiales 


que tienen los enlaces aéreos en¬ 
tre la Base Aérea "Vcom Maram- 
bio" y BUENOS AIRES. Esos vue¬ 
los. generalmente, están encuadra¬ 
dos dentro de programas previa¬ 
mente establecidos y no suelen 
presentar características novedo¬ 
sas. por cuanto en la actualidad ya 
forman parte de las tareas habitua¬ 
les de nuestra Fuerza Aérea. No 
obstante, suelen aparecer determi¬ 
nadas circunstancias que Influyen 


sobre esas rutinas, otorgándoles ri¬ 
betes de trascendencia. 

El 30 de octubre próximo pasa¬ 
do. por ejemplo, a raíz de un cua¬ 
dro nominal agudo sufrido por el 
jefe de la Base, mayor Edgardo 
BERGAMASCHI. se solicitó a BUE¬ 
NOS AIRES auxilio sanitario con 
carácter urgente. Una vez adopta¬ 
das las medidas que la apremian¬ 
te situación requería, se dispuso 
el envío de un avión C-130 "Her- 



El primer caza-bombardero supersónico “Jaguar" destinado a la exporta¬ 
ción. efectuó recientemente su primer vuelo. Dos países —uno árabe 

y otro sudamericano — ya han hecho pedidos 
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Beechcraft desarrolló un nuevo sistema de reaprovisionamiento en vue¬ 
lo destinado a los Boeing 707 de la Fuerza Aérea Imperial de IRAN. Es¬ 
tá montado en los extremos de las alas y permite transferir el com¬ 
bustible a dos aviones en forma simultánea. 


cules" equipado con material qui¬ 
rúrgico y una dotación integrada 
por médicos y personal especia¬ 
lizado. 

La máquina decoló en la I Bri¬ 
gada Aérea —EL PALOMAR— a las 
23:40 hs de ese mismo día y ate¬ 
rrizó en "Vcom Marambio" a las 
06:11 hs del día siguiente. De in¬ 
mediato se intervino quirúrgica¬ 
mente al jefe mencionado y la ope¬ 
ración concluyó éxitosamente a las 
08:30 hs. A las 11:34 hs el apara¬ 
to emprendió el regreso a BUENOS 
AIRES trasportando a su bordo al 
paciente, donde aterrizó a las 
18:25 hs en el Aeroparque "Jorge 
Newbery". Acto seguido, el My BER- 
GAMASHI fue trasladado al Hospi¬ 
tal Aeronáutico Central para su re¬ 
cuperación. 

• 

"ORION" PARA AUSTRALIA 


la empresa desarrolla un avión bi¬ 
plaza monorreactor. destinado a ta¬ 
reas de entrenamiento y apoyo tác¬ 
tico. cuyo primer prototipo debe 
volar en 1977. Se trata de un apa¬ 
rato con asientos en tándem, ala 
baja recta y 10 m de envergadura. 

La planta de poder a utilizar se¬ 
rá un turborreactor Garret AiRe- 
search TFE-731, que entrega 1.580 
kg de empuje a nivel del mar ba¬ 
jo condiciones atmosféricas están¬ 
dar. Para el despegue, fue fijado 
un peso máximo de 4.935 kg y 
una capacidad de combustible de 
1.550 litros, aunque también se pre¬ 
vio la opción para agregar dos de¬ 
pósitos lanzables de 300 litros ca¬ 
da uno. Bajo el ala se instalarán 
cuatro puntos de fijación para car¬ 
gas externas, mientras que el arma¬ 
mento fijo consistirá en dos ame¬ 
tralladoras de 12.70 mm. No se 


informó el número de ejemplares 
que serán construidos. 

ERRATA 

En una noticia aparecida en la 
edición anterior y referida al "Pul- 
qui" I. lamentablemente se deslizó 
un error. En ella se dice que el 
prototipo fue ensayado sin arma¬ 
mento y que los aparatos poste¬ 
riores si lo llevaban. Como se sa¬ 
be. de esta máquina de construc¬ 
ción nacional se fabricó un sólo 
ejemplar. 


AVIACION CIVIL 
SA 330 "Puma" 

Los helicópteros SA 330 "Puma", 
construidos por Aérospatiale, han 
encontrado al parecer en los traba¬ 
jos "off-shore" su tarea más redi¬ 
tuable. Los 25 aparatos de este ti¬ 
po adquiridos por la compañía in- 
donesa Pertamina, al cabo de sus 
primeros cuatro años de operación 
totalizaron 20.000 hs de vuelo, du¬ 
rante los que se efectuaron 39.832 
aterrizajes, y se trasportaron 100.000 
personas y 50.000 tn de materiales 
destinados a las torres de expío 
ración petrolífera situada en el mar 
En un mes. por ejemplo, un apa 
rato realizó 263 horas de vuelo 
mientras que otro, en un sólo día 
trasportó 128 tn de flete. El em 
pleo de los "Puma" en INDONESIA 
se hace en una zona de más de 
dos millones de kilómetros cuadra¬ 
dos. con condiciones climáticas se¬ 
veras, cuyos valores medios son 
35 ? C y 98% de humedad relativa. 

Por otra parte. YAKARTA adqui¬ 
rió veinte ejemplares del "Puma" 
que también serán utilizados en es¬ 
te tipo de trabajos. Los helicópte¬ 
ros fueron trasladados a ASIA en 
vuelo, insumiendo aproximadamen¬ 
te 60 horas para recorrer más de 
12.000 km. Recordemos que el 
SA 330 "Puma" tiene una veloci- 


AUSTRALIA hizo pública su in¬ 
tención de adquirir ocho aparatos 
Lockheed P-3C "Orion". La venta 
se hará de Gobierno a Gobierno 
y la Arma 'a estadounidense oficia¬ 
rá de entidad negociadora. La pri¬ 
mera aeronave será entregada a fi¬ 
nes de 1977 y las restantes a lo 
largo del año siguiente, a razón de 
una por mes; el valor de la venta 
asciende a 140 millones de dólares. 
Actualmente, once naciones tienen 
en servicio aproximadamente 425 
aviones "Orion" y se están desa¬ 
rrollando negociaciones con CANA¬ 
DA, HOLANDA y JAPON por igua¬ 
les motivos. 



CASA C-101 

La firma española CASA —Cons¬ 
trucciones Aeronáuticas Sociedad 
Anónima— proporcionó algunos da¬ 
tos referentes a su nuevo proyec¬ 
to C-101. Mediante un contrato fir¬ 
mado con el gobierno de su país. 


De Havilland Aircraft ot Cañada hizo entrega del avión DHC-6 "Twin 
Otter" número 500 a una compañía de servicios regionales estadouni¬ 
dense. Este aparato, que se encuentra en producción desde hace ya 10 
años, es uno de los seis en el mundo que pasaron la marca del medio 

millar. 
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dad de crucero de 240 km/h y pue¬ 
de trasportar hasta 3.300 kg de car¬ 
ga útil ó 3.000 kg en la eslinga. 
La versión civil alberga en su cabi¬ 
na a 21 pasajeros más la tripula¬ 
ción, mientras que en la versión 
sanitaria se puede acomodar en su 
interior 6 camillas y el correspon¬ 
diente equipo médico para la aten¬ 
ción a bordo. La planta de poder 
del "Puma" consiste en dos turbo- 
motores Turbomeca "Turmo' 4C. 
de 1.500 CV cada uno. 


AVIACION FRANCESA 

Las recientes estadísticas publi¬ 
cadas por la Agrupación de Indus¬ 
trias Francesas Aeroespaciales (Gl 
FAS), demuestran que en 1976 la 
flota aérea civil de ese país se 
componía de 7.945 aparatos. Esta 
cifra comprende 6.450 aviones. 182 
helicópteros y 1.313 planeadores. 
Se debe señalar que desde 1960 
a la fecha esta flota aumenta a 
razón del 3.3% cada año. Excep¬ 
tuando la disminución sufrida en¬ 
tre 1960 y 1968. la categoría avio¬ 
nes de trasporte crece a un prome¬ 
dio de 6.5% anual. Esta recupera¬ 
ción se debe al notable incremen¬ 
to registrado en el parque de avio¬ 
nes comerciales, principalmente de 
los que tienen un peso inferior a 
20 tn. Por otra parte, los aparatos 
destinados al vuelo deportivo y al 
trabajo aéreo, aumentan a un índi¬ 
ce del 3.5% anual. 


HS-125-700 

Hawker Siddeley anunció que es¬ 
tá llevando a cabo diversas mejo¬ 
ras en el birreactor HS-125. que le 
permitirán aumentar sus perfor¬ 
mances. La nueva versión será de¬ 
nominada Serie 700 y estará equi¬ 
pada con turborreactores Garrett 
TFE-3-1H de 1.670 kg de empuje 
que duplicarán prácticamente el al¬ 
cance máximo actual, prolongándo¬ 



El Pik-20 es un motoplaneador finlandés que recientemente efectuó su 
vuelo inaugural. Gracias a su planta propulsora retráctil, puede pres-, 
cindir del avión remolcador y conservar su pureza aerodinámica cuan¬ 
do vuela en crucero. 


lo hasta 4.300 km. Se indicó que 
hubiese convenido emplear el Rolls 
Royce RB 401 para propulsar este 
nuevo modelo, pero el motor no 
estará disponible quizá hasta 1981. 
No obstante, la planta de poder bri¬ 
tánica será utilizada probablemen¬ 
te en el futuro para equipar va¬ 
riantes posteriores de este birreac¬ 
tor '‘ejecutivo”. 

AVIACION COMERCIAL 

SISTEMAS DE CARGAS EN 
AEROLINEAS ARGENTINAS 

Con el objeto de brindar a los 
usuarios el máximo de eficiencia 
en los servicios de trasporte de 
carga. Aerolíneas Argentinas remo¬ 
deló las instalaciones que para tal 
fin posee en el Aeroparque "Jorge 
Newbery", adaptándolas a las exi¬ 


gencias de un tráfico en constan¬ 
te crecimiento. Para la atención 
del público en general, habilitó un 
recinto especial dotado de tres 
mostradores con sus correspondien¬ 
tes balanzas, en los que se recep- 
ciona la carga según las zonas de 
destino. Otro local fue destinado 
exclusivamente a la atención de los 
agentes de cargas y un tercero a 
la entrega de los envíos recibidos 
desde el interior y los países limí¬ 
trofes. Así se proporcionó una ade¬ 
cuada funcionalidad al sistema, con 
los consiguientes beneficios para 
los usuarios y para la propia em¬ 
presa. que está logrando de esta 
forma un mejor aprovechamiento 
comercial de las bodegas de sus 
aeronaves y. a la vez. mayor agili- 
tación en todos los trámites rela¬ 
cionados con la recepción, despa¬ 
cho y entrega de la carga. 



El nuevo Piper “Azteca'' F está equipado con motores Lycoming ríe 
300 HP cada uno que. a opción del cliente, pueden estar dotados con 
sobrtalimentadores para mejorar las performances a gran altitud 


VFW-614 

Tres aerolíneas europeas acaban 
de poner en servicio el birreactor 
VFW-614, con capacidad para tras¬ 
portar hasta 44 pasajeros. Cimber 
Air. de HOLANDA, y Touraine Air 
T r ansport (TAT) y Air Alsace. de 
FRANCIA, incorporarán este avión 
a la red de rutas europeas. Fue¬ 
ron entregados cinco aparatos —dos 
a cada una de las compañías men¬ 
cionadas en primer término y uno 
a la siguiente—. que totalizaron 
2.000 horas durante los vuelos de 
ensayo en 3.400 salidas. El VFW-614 
está equipado con dos turborreac¬ 
tores Rolls Royce-Snecma de 3.410 
kg de empuje cada uno; la veloci¬ 
dad máxima de crucero es de 
735 km/h y el alcance, cuando tras¬ 
porta la máxima carga paga, es 
de 667 km. Sus dimensiones prin¬ 
cipales son: envergadura 21,50 m; 
longitud 20.60 m; altura 7.84 m y 
superficie alar 64 metros cuadra- 
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El más grande y el más pequeño de los motores construidos por Ge¬ 
neral Electric. Se trata del CF6 —en segundo plano— que equipa a 
los aviones comerciales de fuselaje ancho y del T700. nuevo turbomo- 
tor destinado a helicópteros militares que desarrolla una potencia de 

1.500 HP. 


dos. Este avión es construido tam¬ 
bién —bajo la dirección de VFW- 
Fokker— por SABCA de BELGICA 
y Fairey. de GRAN BRETAÑA. 

LUFTHANSA Y EL A-300 

Luego de los dos primeros me¬ 
ses de explotación, la compañía 
alemana Lufthansa efectuó un bre¬ 
ve balance de las operaciones reali¬ 
zadas con el "Airbus" A-300. En 
él se menciona que en la puesta 
en servicio de este aparato de fu¬ 
selaje ancho y fabricación europea, 
no hubo inconvenientes; además 
las tripulaciones y pasajeros elo¬ 
giaron sus características y con¬ 
fort. Durante ese lapso se efec¬ 
tuaron 1.000 vuelos, teniendo que 
anularse sólo uno por razones téc¬ 
nicas. La puntualidad fue del 97.4% 
y la regularidad de salidas del 
94.3%. Estos resultados constitu¬ 
yen un record y son superiores al 
porcentaje medio de regularidad lo¬ 
grados por la empresa germana du¬ 
rante 1975. En los dos primeros 
meses de operaciones, los A-300 de 
Lufthansa trasportaron 116.341 pa¬ 
sajeros, que corresponde a un coe¬ 
ficiente medio de ocupación del 
63.3 por ciento. 

ECONOMIA DE COMBUSTIBLE 

Luego de diversos estudios que 
formaron parte del programa RE 
CAT (Reduced Energy Consump- 
tion for Commercial Air Transpor¬ 
tation). Lockheed propone retornar 
a la utilización de motores turbo¬ 
hélices para economizar combus¬ 
tible en los vuelos comerciales. 
Las investigaciones demostraron 
que la combinación más ventajo¬ 
sa seria la de un aparato de fuse¬ 
laje ancho con capacidad para 200 
pasajeros, dotado de alas en flecha 
y equipado con cuatro motores que 
accionarían hélices contrarrotativas 
de diseño avanzado. 

Esta fórmula permitiría alcanzar 
velocidades de crucero del orden 
de Mach 0,8 y. gracias al empleo 
de perfiles supercríticos y alas 
de elevada relación de aspecto, re¬ 
ducir acentuadamente el consumo 
de combustible En este sentido, 
se manifestó que un aparato de 
este tipo economizaría —compa¬ 
rado con otro similar equipado con 
cuatro turborreactores de doble flu¬ 
jo y elevado índice de derivación 
— un 18% de carburante sobre 
etapas de 3.000 km y un 20% en 
recorridos más cortos. Por otra par¬ 
te. se aseguró que los costos ope¬ 
rativos directos disminuirían tam¬ 
bién de un 5 a un 8%. aproxima¬ 
damente. 

DC-X-200 

McDonnell Douglas dió a cono¬ 
cer recientemente un informe en 
el que se exponen resultados pre¬ 
liminares del programa DC-X-200. 


De acuerdo con el prestigioso cons¬ 
tructor estadounidense, este apa¬ 
rato estaría destinado a ocupar el 
vacío existente entre el Boeing 
727-200 Adv y el "Airbus" A-300 B4. 
La configuración interna clásica 
permitiría trasportar 206 pasajeros 
(22 en*p rimera clase y 184 en cla¬ 
se económica), aunque el número 
de asientos total podría variar en¬ 
tre 195 y 274. 

Para su propulsión se emplearían 
motores General Electric CF6 o 
Pratt and Whitney JT9D. mientras 
que las alas, planos de cola y cier 
tos segmentos del fuselaje serían 
de nuevo diseño. En el informe se 
señala que quedó descartada la 
fórmula trirreactora, por cuanto los 
cálculos desarrollados por la com¬ 
pañía demostraron que los costos 
directos de explotación de un bi- 
rreactor serían aproximadamente un 
10% inferior a los correspondien¬ 
tes a un avión equipado con tres 
motores. De todos modos, debe¬ 
mos convenir en que un birreactor 
limitaría considerablemente la ope¬ 
ración en etapas largas sobre el 
mar. puesto que. a pesar de la se¬ 
guridad de los modernos turborre¬ 
actores de doble flujo, las compa¬ 
ñías aéreas no se ariresgan a utili¬ 
zar aún aviones bimotores en di¬ 
chos servicios. 

MOTORES 
RB 211-524 

Rolls Royce entregó a Boeing el 
primer ejemplar del turborreactor 


RB 211-524, que equipará a los avio¬ 
nes 747 de British Airways. Me¬ 
diante un acuerdo suscripto entre 
las dos empresas, el constructor 
estadounidense propondrá versio¬ 
nes propulsadas por esta avanza¬ 
da planta de poder a las compa¬ 
ñías que explotan los modelos 747 
SP (Special Performance) y 747 SR 
(Short Range). El RB 211-524 fue 
montado en un Lockheed L-1011 
"TriStar" para las pruebas en vue¬ 
lo. que ya fueron certificadas por 
las autoridades aeronáuticas britá¬ 
nicas y estadounidenses. 

EQUIPOS Y TECNICAS 

Para disminuir los riesgos que 
ocasiona la piratería aérea, la em¬ 
presa británica EMI acaba de desa¬ 
rrollar un sistema con el objeto 
de agudizar el control de pasaje¬ 
ros y equipajes. Designado Pantak 
X-Checker, este avanzado equipo 
incorpora los últimos progresos en 
la tecnología de rayos X. posibili¬ 
tando un considerable aumento de 
la seguridad al mismo tiempo que 
una sensible disminución en el tiem¬ 
po de inspección. Los operarios 
encargados del control de pasaje¬ 
ros y equipajes sólo tienen que 
contemplar una pantalla de televi¬ 
sión, donde aparecen las imágenes 
que revelan elementos de tamaño 
reducido. Este sistema, ya certifi¬ 
cado. será instalado próximamen¬ 
te en los principales aeropuertos 
londinenes. como así también en 
diversas terminales europeas. 
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El Lockheed “ Aguila" es un aeroplano teleguiado diseñado para llevar 
a cabo tareas de observación y reconocimiento en el Ejército de los 
EEUU. Remplazará a los aviones tripulados en misiones sobre zonas 

muy peligrosas. 



El GEOS. primer satélite científico geoestacionario europeo, durante las 
pruebas a que se somete en las instalaciones de la BAC. Proporcionara 
información de los fenómenos que se desarrollan en la magnetóslera 

terrestre 



ESPACIALES 

GEOS 

El primer satélite científico geo¬ 
estacionario de EUROPA es actual¬ 
mente objeto de una serie de prue¬ 
bas electromagnéticas, llevadas a 
cabo en las instalaciones que para 
tal fin posee la British Aircraft Cor¬ 
poration en BRISTOL, GRAN BRE¬ 
TAÑA. El satélite, que será lanza¬ 
do desde Cabo Kennedy en abril de 
1977, es construido para la Agen¬ 
cia Espacial Europea por el consor¬ 
cio internacional STAR, del cual 
BAC es contratista principal. GEOS 
efectuará siete experimentos, que 
serán ordenados mediante señales 
emitidas por los centros cientí¬ 
ficos europeos y su misión será 
la de medir ondas, campos y par¬ 
tículas en numerosas bandas de 
frecuencia y energía de la magne- 
tósfera. El satélite pesa 550 kg. 
será colocado en una órbita situa¬ 
da a 35.000 km sobre el ecuador 
y funcionará durante un período 
de dos años. 

SPACELAB 

Como se menciona en un articu¬ 
lo dedicado a la Exposición de 
Farnborough inserto en este mis¬ 
mo número, los británicos conce¬ 
dieron este año gran importancia 
al programa europeo "Spacelab". 
Este es un proyecto pos-Apolc que 
tendrá una duración de aproximada¬ 
mente doce años y aprovechará 
los medios proporcionados por la 
"lanzadera espacial" estadouniden¬ 
se. Este vehículo será el primero 
construido por el hombre que. des¬ 
pués de ser lanzado al espacio, po¬ 
drá regresar a la Tierra y aterri¬ 
zar en forma similar a un avión. Se¬ 
gún su concepción, a partir de 
1980 se podría realizar teóricamen¬ 
te un lanzamiento semanal, que en 
doce años significarían 570 misio¬ 
nes espaciales. De todos modos, 
en la práctica no se efectuará más 
de un lanzamiento por mes y los 
europeos podrán contar con sólo 
dos participaciones anuales. Actual¬ 
mente. los investigadores del Vie¬ 
jo Mundo estudian la forma de 
aprovechar al máximo esta posibi¬ 
lidad muy prometedora para desa¬ 
rrollar actividades espaciales, ya 
que cada lanzamiento costará apro¬ 
ximadamente veinte millones de 
dólares y obligará a una planifi¬ 
cación racional de los trabajos. 


El primer vehículo orbitador de la 
"lanzadera espacial " sale de fábri¬ 
ca. Su peso vacio es de 68 tn y po¬ 
drá trasportar una carga útil de 
29 tn a una altura de 300 km. El 
:omienzo de las operaciones fue 
previsto oara 1979. 
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Este artículo está redactado sobre la base de un 
trabajo del Vicecomodoro Alberto Salvador ALVAREZ, 
de la Fuerza Aérea Argentina. 

Es obvio destacar la importancia que tiene la de¬ 
fensa de la integridad de la vida humana, y cuando 
ello sea posible, el rescate del material o de los 
elementos de que se sirven los hombres para desa¬ 
rrollar sus actividades profesionales. 

Esta generalización también es aplicable, sin retá¬ 
ceos. a los casos en que los objetivos de la acción 
especifica estén centrados en el personal militar y 
en los materiales que son de uso habitual para la 
ejecución de las operaciones aéreas militares durante 
la paz y en los conflictos bélicos. Es por ello que la 
Fuerza Aérea tiene una responsabilidad intrínseca y 
primaria en esta materia, y debe practicarla sin des¬ 
medro o descuido de cualquier otra que séa de su 
incumbencia. 

En cumplimiento de este propósito, la institución 
aeronáutica realiza estas operaciones aéreas comple¬ 
mentarias, con el fin de apoyar la feliz realización de 
otras operaciones aéreas de carácter ofensivo, defen¬ 
sivo o de rutina, que también debe cumplimentar de 
acuerdo con las circunstancias particulares en las 
que deba desempeñar su misión global. 

Las operaciones de Búsqueda y Salvamento (BS) 
militares se diferencian de las de Índole civil por 
cuanto en las primeras no toma intervención el órgano 
asesor que depende de la Dirección de Tránsito Aéreo, 
salvo requerimiento expreso de las autoridades com¬ 
petentes. 

Como es de imaginar, estas operaciones aéreas 
fundamentan su eficacia en la celeridad con que se 
produce el envió de los medios idóneos hacia el 
lugar donde se ha localizado el accidente o el inci¬ 
dente. De igual modo, la responsabilidad primaria de 
la Fuerza Aérea en este campo, no la inhibe de 
solicitar la- cooperación que resultare indispensable, 
recurriendo a las otras fuerzas armadas nacionales o 
extranjeras cuando ello fuere posible y viable, o a 
cualquier organismo, institución o similares, públicos 
y privados, que fuera menester. 

La experiencia recogida en el ejercicio de esta 
responsabilidad por la Fuerza Aérea, hace aconsejable 
que todas las actividades relacionadas con la búsque¬ 
da. asistencia y salvamento de aeronaves y sus 


tripulaciones durante la realización de operaciones 
aéreas militares, se centralicen en un organismo espe¬ 
cífico interno. Esta concentración ordenada de los 
elementos dedicados a esta tarea humanitaria, facili¬ 
tará el empleo racional de ellos. El agrupamiento al 
que nos referimos implica la reunión y coordinación 
a los fines del planeamiento, ejecución de las opera¬ 
ciones y el empleo del material disponible, para evitar 
la dispersión de los esfuerzos. 

RESPONSABILIDADES 

La búsqueda, asistencia y salvamento de aeronaves 
en toda la extensión del territorio nacional y aguas 
jurisdiccionales es de incumbencia primaria de la Fuer¬ 
za Aérea Argentina, tanto en épocas "de paz" como 
"de guerra". 

Aún cuando estas responsabilidades pudieran llegar 
a ser ejercidas desde Comandos Conjuntos o Coman¬ 
dos Aéreos específicos, el Comando General de la 
Fuerza Aérea tiene que asumir las siguientes obliga¬ 
ciones: 

1 ) Suministrar a los grandes órganos de conduc¬ 
ción de las operaciones militares, medios de 
búsqueda y salvamento en cantidad, calidad y 
oportunidad, como para que puedan efectuar los 
procedimientos que se les requieran. 
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2'J Desarrollar la instrucción especial del personal, 
tanto individual como de conjunto, para hacerles 
alcanzar niveles de idoneidad que satisfagan las 
exigencias operativas y operacionales. 

3 ) Proporcionar el sostén logistico relacionado con 
esa clase de operaciones, para mantener ai per¬ 
sonal y al material en óptimas condiciones de 
empleo. 

Todas estas responsabilidades enunciadas que com¬ 
peten al Comando General son de extraordinaria tras¬ 
cendencia. por cuanto el eficiente cumplimiento de las 
tareas incidirá en forma directa en la seguridad de 
vidas y bienes de inestimable valor, y asi también se 
creará automáticamente un nivel de confianza particu¬ 
larmente elevado entre el personal de las tripulacio- 
ciones. 

Las decisiones de realizar operaciones de búsqueda 
y salvamento en forma sostenida y durante tiempos 
prolongados, estarán presididas por una cierta certeza 
de que el personal accidentado conserva posibilida¬ 
des de supervivencia; de lo contrario, serian injusti¬ 
ficadas y antieconómicas. Estas actividades podrán 
ser realizadas en tanto y en cuanto no existan servi¬ 
dumbres que limiten extraordinariamente la libertad 
de acción de los responsables. 

Para ello, las unidades tendrán que disponer de una 
capacidad operativa acorde con la naturaleza de las 


misiones que se les pudieran tener que encomendar 
en cualquier circunstancia y. además, deberán adop¬ 
tar las medidas de seguridad que liberan a los pro 
cedimientos de la máxima cantidad de factores alea¬ 
torios. 

Por otra parte, la concentración de los esfuerzos 
bajo la orientación de un órgano conductor y contro¬ 
lador único en cada gran comando operacional. con¬ 
tribuirá a mejorar la economía en el uso de los me¬ 
dios y a aumentar la flexibilidad en el empleo de los 
recursos disponibles. 

LAS CARACTERISTICAS DE LAS UNIDADES BS 

Para que los órganos responsables de desarrollar 
operaciones aéreas rie búsqueda y salvamento puedan 
actuar con le eficacia deseable, es conveniente que es¬ 
tén equipados con los medios más aptos. Aunque 
esta recomendación parece innecesaria, estimamos 
que es prudente reiterarla, por cuanto no todos los 
materiales de vuelo poseen condiciones apropiadas 
como para realizar operaciones de esta naturaleza. 

Normalmente se requieren materiales aéreos de 
gran autonomía de vuelo capaces de operar en áreas 
muy diferentes desde el punto de vista geográfico 
Simultáneamente deben ser aptos para realizar sus fun¬ 
ciones con prescindencia del grado de superioridao 
aérea que se hubiere logrado en un instante cualquie¬ 
ra sobre las zonas a cubrir en los recorridos y tienen 
que tener cualidades técnicas para actuar indepen¬ 
dientemente del estado meteorológico predominante. 

También deben tener aptitud para el trasporte y el 
lanzamiento de paramédicos, acompañados de los equi¬ 
pos que sean más apropiados para el tipo de región 
sobre la que se efectuará el salvamento. 

Estos requisitos genéricos inducen a demandar el 
alistamiento de un sistema de alerta muy eficaz y un 
entrenamiento avanzado de las tripulaciones destina¬ 
das a estas tareas. 

En algunos casos es posible que se necesite que 
los medios aéreos operen a partir de aeródromos pre¬ 
carios o desde terrenos no preparados, particularmen¬ 
te cuando los rescates deban ser efectuados detrás 
de las lineas enemigas. Esta imposición obligará no 
sólo a contar con el material acorde, sino que ade¬ 
más la penetración sobre el territorio enemigo recla¬ 
mará técnicas particulares: navegaciones a baja altu¬ 
ra y muy precisas, contromedidas electrónicas, etc. 

A pesar de que el material de vuelo BS no va a 
ser utilizado con fines ofensivos, tampoco es des¬ 
cartare que pueda estar equipado con armamento de¬ 
fensivo para hacer más seguros los procedimientos 
en territorio enemigo. 

LAS ORGANIZACIONES BS 

Las estructuras bajo las que se agruparán los me¬ 
dios destinados a las tareas BS. variarán en función 
de los niveles de comando a los que tengan que ser¬ 
vir. 

Lo verdaderamente importante es que la organiza¬ 
ción BS de que se trate esté siempre gobernada por 
un Centro Coordinador de Búsqueda y Salvamento 
(CCBS). con capacidades para planear y ejecutar las 
operaciones aéreas especificas en apoyo del comando 
superior al que está agregado orgánicamente. A tra¬ 
vés de este instrumento de recuperación de perso¬ 
nal y eventualmente de material accidentado, los co¬ 
mandantes podrán ejercitar sus responsabilidades de 
comando y control de las operaciones aéreas de bús¬ 
queda y salvamento, mientras se están desarrollando. 

Cuando se produzca la coincidencia de que dos or¬ 
ganizaciones BS estén operando dentro de una misma 
áreo geográfica, necesariamente se tendrá que esta¬ 
blecer un acuerdo de coordinación para aunar esfuer¬ 
zos y obtener la mejor rentabilidad de los medios de 
todo tipo que se comprometan en la acción 


aeroespacio 


19 



Cuando las exigencias operacionales lo impongan, 
los comandantes superiores podrán organizar dos o 
más subcentros BS (SCCBS). con el fin de realizar 
un mejor cubrimiento de las áreas bajo responsabili¬ 
dad y lograr una sustancial reducción en los tiempos 
de reacción —el que transcurre entre una demanda de 
auxilio y el arribo del material de rescate al lugar del 
accidente o incidente—. lo que siempre redundará en 
una mejor probabilidad de cumplir con la misión bá¬ 
sica. 

Para que cualquier estructura BS pueda obrar sa¬ 
tisfactoriamente. tendrá que contar con una red de co¬ 
municaciones altamente confiable y segura, cuya úni¬ 
ca finalidad sea la de atender los requerimientos que 
se cursen en materia de búsqueda y salvamento. A 
tales efectos, se deberá vigilar estrechamente que no 
se produzca la saturación de las frecuencias asigna¬ 
das y no se cometan abusos que perjudiquen el trá¬ 
fico especifico. Demás esta agregar que el sistema 
de comunicaciones BS tendrá que permanecer en ser¬ 
vicio durante todo el día y durante los trescientos se¬ 
senta y cinco dias del año (H24), razón por la que será 
indispensables disponer de equipos duplicados para te¬ 
ner una máxima seguridad en la continuidad de los en¬ 
laces. 

Las unidades BS disponen habitualmente de medios 
aéreos y de superficie. Dentro de los primeros, ubica¬ 
mos a los diferentes tipos de aeronaves (plano fijo 
y plano móvil), que pueden operar desde tierra, agua 
nieve y/o hielo. Entre los segundos, encontramos a 
las patrullas que se integran con fines definidos, para¬ 
caidistas (paramédicos), y en los casos que sean ne¬ 
cesarios. naves pequeñas o capaces de navegar en 
mar abierto. Como sugerencia, aconsejamos que los 
agrupamientos orgánicos de aviones BS o helicópte¬ 
ros. no sean inferiores a la Escuadrilla. 

Como se habrá podido percibir, el CCBS es el ver¬ 
dadero centro nervioso desde donde se trabajará para 
llevar adelante cualquier operación de búsqueda y sal¬ 
vamento. Para poder concretar este propósito, será 
imprescindible que ese organismo disponga de toda la 
información que sea concurrente al hallazgo y poste¬ 
rior rescate del material accidentado. Para eso. nece¬ 
sitará conocer en forma permanente, y registrará en 
tableros datos relacionados con la cantidad de avio¬ 
nes BS en servicio, vuelos que se están desarrollan¬ 
do con fines BS. ubicación o disponibilidad de patru¬ 
llas terrestres si están integradas, naves que pueden 
ser requeridas para apoyar un procedimiento de resca¬ 
te. situación meteorológica dentro del área de respon¬ 
sabilidad. áreas de recuperación que hayan sido pre¬ 
fijadas. operaciones aéreas propias en desarrollo con 
indicación de las rutas que seguirán las formaciones 
aéreas, informaciones sobre fuerzas enemigas que pu 


dieran llegar a interferir a los medios BS y capacida¬ 
des logísticas propias. 

El ordenamiento de todos esos informes requiere 
una ágil organización de funcionamiento continuo, pa¬ 
ra que las actualizaciones puedan ser efectuadas de 
inmediato 

LOS PROCEDIMIENTOS BS 

Cualquier incidente aéreo que indique la posibilidad 
de tener que ejecutar una operación de búsqueda y 
salvamento, se desdoblará en las fases de incertidum¬ 
bre. alerta y peligro o emergencia. 

Por su parte, la búsqueda puede ser de dos tipos: 
pasiva o activa. Durante el lapso en el que trascurre 
la primera fase (incertidumbre), la búsqueda sera de 
tipo pasivo y se ejecutará sobre la base del empleo 
intensivo de los medios de comunicaciones BS. sin 
descartar los que se destinan a otros fines militares, 
pero que pudieran ser de ayuda para el procedimiento 
BS, mientras no sean utilizados para sus propósitos 
específicos. En cambio, las fases siguientes requieren 
procedimientos activos y a partir del instante en que 
se establece alerta: desde ese momento se alistan 
para operar los medios BS que determine el CCBS, 
y se planea su intervención. 

La búsqueda activa se inicia cuando se tiene la cer¬ 
teza que una aeronave está en peligro o cuando no 
se tienen noticias de arribo al destino previsto o a 
alguna de las alternativas indicadas en el Plan de Vue¬ 
lo o en las Ordenes de Operaciones. La búsqueda fina¬ 
liza cuando se localiza al avión motivo del procedimien¬ 
to. sea en tierra o en vuelo. A partir de allí, se comienza 
con los procedimientos de asistencia adecuados a las 
condiciones en que se encuentra la aeronave en peligro. 

La asistencia que se puede brindar estará dada por 
una interceptación y posterior escolta del avión en vue¬ 
lo hasta un lugar seguro, o si el aparato está inmovi¬ 
lizado en tierra, mediante el lanzamiento de equipos 
de supervivencia y paramédicos. Si el avión ha caido en. 
territorio propio, las medios BS pueden colaborar en 
la orientación de las patrullas de rescate que mar¬ 
chan por tierra. 

Por último, los procedimientos de rescate permitirán 
completar la operación BS mediante el recobramien- 
to del personal en primera instancia y eventualmen¬ 
te del material Cuando estos procedimientos tienen 
que ser llevados a cabo en suelo enemigo, la prio¬ 
ridad absoluta se asigna a la recuperación de las per¬ 
sonas y. de ser posible, si no implican riesgos extra¬ 
ordinarios. se realizará la destrucción del material 
irrecuperable para evitar que caiga en manos del ad¬ 
versario. 

Como dificilmente los medios BS estén disponibles 


Las unidades de BS disponen 
normalmente de distintos tipos 
de aeronaves que pueden ope¬ 
rar desde tierra, agua, nieve 

y/o hielo. 




aeroespacio 



El salvamento sobre agua tiene 
sus particularidades. Por ello, se 
tornan imprescindibles las con¬ 
tinuas prácticas a Un de lograr 
un alto grado de adiestramiento 



en cantidades suficientes como para atender las máxi¬ 
mas exigencias de seguridad, los comandantes con 
responsabilidades en esta materia tendrán que extre¬ 
mar los recursos y el ingenio para sostener en acti¬ 
vidad un sistema de alerta que no implique el des¬ 
gaste temprano del personal y del material especiali¬ 
zados, al tiempo que se proporciona un servicio acep¬ 
table para mantener un nivel anímico elevado entre 
las tripulaciones de combate, que confian en que en 
caso de ser derribadas, podrán contar con una chance 
de rescate. 

Para evitar esfuerzos pobremente compensados, los 
comandantes pueden ordenar el estado de alistamien¬ 
to que mejor convenga a la coyuntura operativa de 
cada momento. De acuerdo con las necesidades, po¬ 
drán ser: 

1 ? ) Descanso: El personal está liberado de exigen¬ 
cias apremiantes y desarrolla una rutina normal 
de trabajo. Dis*pone de un plazo de dos horas o 
más para estar listo para operar. El material se 
mantiene hangarado o está sometido al manteni¬ 
miento que le corresponde regularmente. 

2‘) Espera: En este grado de alistamiento las tri¬ 
pulaciones BS deben estar próximas a sus apa¬ 
ratos. por cuanto deberán encontrarse en el aire 
en un plazo que oscilará entre diez minutos y 
dos horas. El material tendfá que estar listo 
para volar dentro del mismo tiempo. 

3 V ) Alerta: Las tripulaciones y los aviones/helicóp¬ 
teros tienen que estar dispuestos para el despe¬ 
gue Inmediato y como máximo dentro de diez 
minutos. Por ese motivo, el personal permanece¬ 
rá prácticamente en los aviones/helicópteros o 
muy próximos a ellos. 


se de la definición de las áreas de búsqueda y áreas 
de recuperación que se determinen durante la prepa¬ 
ración de las operaciones aéreas principales, a la que 
las primeras tendrán que apoyar Estas áreas podrán 
ser fijadas dentro del territorio nacional o en suelo 
enemigo y la finalidad de la delimitación responde 
a la necesidad de facilitar la rapidez con que se de¬ 
ben llevar a cabo los procedimientos de BS una vez 
que se ha producido el requerimiento. 

Las áreas de búsqueda se establecen en función de 
los probables objetivos, los medios disponibles y de 
los indices de prioridad. De acuerdo con los distintos 
valores que les asignen, se identifican las áreas pri¬ 
marias o de primera probabilidad, secundaria o de se¬ 
gunda probabilidad, razonable o de tercera probabili¬ 
dad y. finalmente, de última probabilidad. 

Las áreas de recuperación son aquellas donde el res¬ 
cate puede ser realizado con mayores probabilidades 
de éxito —personal y material— y se definen toman¬ 
do en cuenta factores de la índole de los siguientes: 
posición con respecto a las rutas a sobrevolar, topo¬ 
grafía. climatología, proximidad del enemigo y tipo de 
unidades, hostilidad de los pobladores y otros simila- 
res. 

Durante la ejecución del acostumbrado "briefing" 
(reunión previa al vuelo) que realizan los miembros 
de las unidades aéreas como paso previo a cualquier 
operación, se deberá instruir correctamente al personal 
de a bordo sobre todas las especificaciones de BS que 
se hubieran previsto para esa eventualidad, particular¬ 
mente en lo que respecta a procedimientos de rescate 
y a las áreas de recuperación. 

CONSIDERACION FINAL 


GENERALIDADES SOBRE EL PLANEAMIENTO BS 

El imperativo superior de las operaciones aéreas de 
búsqueda y salvamento está dado por dos factores bá¬ 
sicos: localización inmediata del objetivo y la facilita¬ 
ción del rescate prioritario del personal superviviente. 

Considerando esas prioridades, comprendemos que 
el planeamiento de las operaciones BS demanda una 
particular precisión y rapidez en el desarrollo, para 
que los requisitos citados puedan ser satisfechos. Sin 
embargo, será una norma de aplicación continua que 
ninguna salida de BS será intentada, a menos que se 
obtenga una razonable ratificación sobre los siguien¬ 
tes puntos: hay vidas en peligro, cuyo rescate puede 
ser viable con los medios a disposición, y la ecuación 
“riesgos a correr-éxito probable" mantiene una propor¬ 
ción aceptable. 

Fl planeamiento BS se deberá elaborar sobre la ba¬ 


Norfnalmente las operaciones aéreas de búsqueda 
y salvamento no se destacan con el brillo de las ope¬ 
raciones de ataque, ni suelen tener la difusión que 
se les da a aquella que golpean fuerte en el corazón 
del adversario circunstancial. Se realizan silenciosa¬ 
mente. humildemente y la mayoría de las veces sin 
trascendencias en los órganos de difusión. 

Sin embargo, su razón de ser tiene la nobleza de 
los grandes actos y el valor de las satisfacciones in¬ 
timas. El objetivo es descubrir a los desafortunados 
que requieran de humana ayuda para continuar con 
vida o en libertad, y luego, empeñar la propia seguri¬ 
dad si es necesario para intentar el rescate de los que 
han pedido auxilio. 

Reflexionando con honestidad profesional, ¿habrá 
un goce mayor para un hombre del aire que tener la 
oportunidad de salvar a un camarada que está atrave 
sando por instantes de angustia? ♦ 
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INFORMES PRELIMINARES 

La experiencia indica que las industrias aeronáuti¬ 
cas importantes fueron siempre patrimonio de los paí¬ 
ses altamente desarrollados, poseedores de grandes 
recursos económicos. No obstante, si buscásemos una 
excepción a esta regla, la encontraríamos seguramen¬ 
te en ISRAEL. Este pequeño pais, situado en una zona 
estratégica del MEDIO ORIENTE y protagonista de un 
permanente "estado de guerra", es el ejemplo de una 
nación que desea lograr una adecuada autonomía en 
el sector aeroespacial. Esta situación contribuyó a 
que ISRAEL desarrollase una sorprendente y calificada 
industria de ese tipo. 

Si bien es cierto que en las múltiples contiendas 
que los israelíes han librado, no se encontraron faltos 
del apoyo extranjero en lo que a suministros bélicos 
se refiere, este pais se mostró casi desde su inde¬ 
pendencia dispuesto a crear tecnología propia para 
la fabricación de materiales militares. En este senti¬ 
do, Industrias Aeronáuticas de Israel (IAI). que en sus 
albores fue tan sólo una pequeña empresa dedicada 
a reparaciones y mantenimiento de aeronaves, se trans¬ 
formó a lo largo de sus veinticinco años de existencia 



en un poderoso complejo que en nuestros dias emplea 
a más de 20.000 personas. 

Actualmente. IAI diseña y fabrica una amplia gama 
de productos aeronáuticos civiles y militares de alta 
calidad, entre los que se encuentran el bimotor utili¬ 
tario "Arava". el birreactor ejecutivo "Westwind" 1124 
y los sofisticados aviones supersónicos "Kfir" y "Kfir" 
C2. Estos dos últimos aparatos, no obstante su diseño 
original extranjero, muestran en forma elocuente la 
alta capacidad tecnológica de los israelíes. 

Sin embargo, las actividades que desarrolla este 
grupo exceden las puramente aeronáuticas. Favorecida 
en gran parte por importantes contratos estatales, este 
centro fabril que ocupa aproximadamente 300.000 me¬ 
tros cuadrados, diseña y construye equipos diversos 
que van desde radares y computadoras electrónicas 
hasta sistemas de armas superficie-superficie y aire- 
aire. 

Recientemente y como parte de una extensa gira 
alrededor del mundo, visitó nuestro pais el bimotor 
de trasporte y carga IAI-201 "Arava". AEROESPACIO 
fue deferentemente invitada a su presentación, en la 
que los exhibidores demostraron la versatilidad del 
avión. Este aparato, fácilmente identificable por su 
doble deriva, fue concebido para operar desde super¬ 
ficies no preparadas o de dificil acceso. Para eso. 
sus diseñadores recurrieron al empleo de técnicas 
STOL sencillas que posibilitaron la operación del avión 
sobre franjas de terreno de reducida longitud, sin 
comprometer por ello la economía de explotación y 
encarecer el precio del aparato. 

DESCRIPCION 

Para hacer frente a la dura competencia de los 
aviones de esa categoría, los constructores trataron 
de dotar al "Arava" con características algo inusuales 
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Las dimensiones del fuselaje permiten acomodar en 
el interior del "Arava" a 24 soldados o 18 paracaidis¬ 
tas totalmente equipados 



La altura del piso del fuselaje posibilita una rápida 
carga y descarga del flete directamente desde un ca¬ 
mión. El cono de cola basculante, por otra parte, per¬ 
mite la admisión de bultos voluminosos 



Como avión ambulancia, el "Arava" puede trasportar 
12 camillas y tres asistentes médicos. La altura de 
lo bodega y la apertura del cono de cola permiten 

lograr una gran flexibilidad. 


en este tipo de aparato. Al optar por una sección de 
fuselaje circular, se trató de lograr un eficiente di¬ 
seño desdé el punto de vista estructural; la delgada 
pared constituye una "cáscara'' cilindrica de gran 
resistencia y bajo peso. No obstante, dado la reducida 
longitud de la cabina, el volumen útil es algo menor 
que el de sus competidores (13,20 m 3 ). 

La estructura de los paneles del piso —tipo "sand¬ 
wich"— fue diseñada para resistir una carga de 2,3 
toneladas, o también soportar un vehículo liviano. El 
cono trasero se obtura herméticamente mediante ac- 
tuadores hidráulicos y bascula sobre dos bisagras 
que facilitan la introducción de bultos considerables. 
La adopción de este sistema limita el lanzamiento de 
cargas muy voluminosas en vuelo, ya que tiene úni¬ 
camente una puerta lateral, pero se puede ampliar la 
abertura retirando en tierra un gran postigo que con¬ 
tiene el panel de cierre normal, aumentando asi la 
aptitud para arrojar elementos desde el aire. 

El "Arava" incorpora un tren triciclo fijo, construido 
con tubos de acero y herrajes terminales de aluminio 
forjado. Todos los neumáticos son de baja presión y 
sin cámara. El tren principal adopta una disposición 
original: cada rueda es soportada por tres tensores, 
dos inferiores que absorben los esfuerzos en el 
sentido horizontal y un tercero superior que amor¬ 
tigua las cargas verticales. Este sencillo sistema sim¬ 
plifica la fabricación y el mantenimiento, permitiendo 
a su vez una trocha considerable, que en este caso 
es de 4 metros. 

El ala, de diseño convencional, pone de manifiesto 
el interés del fabricante en lograr un bajo precio 
inicial del avión y costos de mantenimiento reducidos, 
mediante el empleo de técnicas de construcción sim¬ 
ples. La estructura básica consiste en un cajón de 
torsión bilarguero y montantes exteriores. Estos per¬ 
miten reducir el espesor del perfil del ala, particular¬ 
mente en la raiz, evitando la obstrucción del fuselaje. 
Si bien esta fórmula origina una mayor resistencia 
aerodinámica, queda compensada por un menor peso 
estructural. Tiene un sistema de flaps de doble re- 
nura sobre el 61% de la envergadura, que están di¬ 
vididos en dos secciones en cada semiala y son 
accionados eléctricamente. 

El grupo de cola está formado por dos "booms” 
que se extienden detrás de los motores y se unen 
por medio del estabilizador. La doble deriva, junta¬ 
mente con los "spoilers" situados sobre el extradós 
del ala, confieren al "Arava" una excelente manio- 
brabilidad trasversal. 

La planta de poder está constituida por dos turbo¬ 
hélices Pratt and Whitney PT6A-34, que desarrollan 
783 ESHP (750 SHP) y accionan hélices tripalas de 
velocidad constante de 2,59 m de diámetro. Los ins¬ 
trumentos y controles de potencia y combustible se 
encuentran en el techó de la cabina de pilotaje. Cada 
motor posee un sistema detector de incendios que 
enciende una luz de alarma 1 en el tablero. El sistema 
extinguidor automático forma parte del equipo es¬ 
tándar. 

CONFIGURACIONES 

Durante la exhibición ofrecida por los representan¬ 
tes israelíes, presenciamos la extensa gama de op¬ 
ciones que ofrece el aparato. Ouizá la prueba más 
evidente de sus condiciones sea el hecho de que 
cuatro operarios, en sólo trece minutos, preparan al 
avión para cualquier tarea. Para procedimientos de 
control del territorio (contra-insurgencia). el "Arava 
puede ir equipado con tres ametralladoras de 12.70 
mm. dos de ellas fijas en contenedores a cada lado 
del fuselaje y una ubicada frente a la puerta lateral 
Esta va montada sobre un afuste y puede ser operada 
libremente por un artillero, o puede fijarse con ángu¬ 
los predeterminados y ser accionada por el piloto 
desde la cabina, apuntando con un colimador lateral 
estable que permite concentrar el fuego cuando el 
avión vuela en círculos. 
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El Arava posee también dos pilones bajo el fu¬ 
selaje que permiten instalar coheteras con siete uni¬ 
dades de 2.75 y 68 mm. Todo el armamento puede 
ser disparado por el propio piloto, utilizando un mo¬ 
delo avanzado de aparato de puntería situado sobre el 
panel de instrumentos. 

Cuando trasporta un vehículo liviano armado con 
un cañón sin retroceso o una ametralladora pesada, 
puede brindar movilidad a comandos que realicen 
tareas de patrullaje. La compuerta posterior del fu¬ 
selaje, que se abre en un ángulo de más de 90 grados, 
posibilita la enfrada de un jeep por sus propios me¬ 
dios. para lo que el fabricante provee las rampas 
correspondientes, distribuidores de carga y correas 
de ajuste. En versión de asalto, el "Arava" trasporta 
24 soldados equipados o 18 paracaidistas. Veintidós 
de ellos van alojados en la cabina principal mientras 
que en el cono de cola se instala una butaca para 
dos oficiales. 

Alistado como avión ambulancia, la bodega del "Ara- 
va admite 12 camillas y tiene espacio adicional para 
tres asistentes médicos. Gracias a sus aptitudes STOL 
y a la rápida apertura del cono posterior del fuselaje 
es posible lograr una gran flexibilidad en la carga y 
descarga en zonas que resultan prácticamente in¬ 
accesibles a otros medios de trasporte. 

En versión trasporte comercial, la amplitud del fu¬ 
selaje le permite acomodar en su interior a 20 pasa¬ 
jeros en hileras de cuatro; en este caso, el cono de 
co a se emplea como depósito de equipajes. Un sen¬ 
cillo sistema de plegado posibilita doblar los asientos 
contra las paredes laterales de la cabina y efectuar 
vuelos mixtos con pasajeros y carga. Para viajes pro¬ 
longados. el Arava" puede ser equipado con un 
toilette, previo levantamiento de una butaca, lo que 
reduce a 18 el número do asientos disponibles. 

EL "ARAVA” EN VUELO 

Como broche final de la presentación. AEROESPA- 
CIO participó en uno de los vuelos de demostración 
ofrecidos por los representantes de IAI. Según com¬ 
probamos. la altura de la cabina permite una cómoda 
circulación por su interior, aunque cuando se instalan 
20 asientos, la separación entre ellos es reducida 
El despegue se efectuó sobre pista pavimentada 
y con la totalidad del pasaje a bordo; en esas con¬ 
diciones —peso total de 6.000 kg- el alcance máximo 
era de 520 km, volando en atmósfera estándar, viento 
nulo y reserva de combustible para 45 minutos. En 
esta oportunidad, la relación peso-potencia era 4 , 
lo que posibilitó que el aparato trepara a razón de 
8 m/seg y ratificara sus aptitudes para salvar obs¬ 
táculos en zonas densamente arboladas o montañosas. 

El ala alta brinda muy buena visibilidad a los pasa- 
eros y la Insonoridad en la cabina es satisfactoria 
lo que es poco común en aparatos de esta clase. 

“ emostrar cualidades en vuelo, el piloto 
estabilizó el avión a 1.000 m de altitud y detuvo la 
marcha de uno de los motores. La puesta en bandera 
de la hélice fue automática, mientras que el motor 
en funcionamiento se mantuvo a régimen de potencia 
máxima continua. Con los flaps "todo adentro" el 
Arava aún disponía de potencia suficiente como 
para continuar trepando a un promedio de 1.50 m/seg. 

La doble deriva le otorga un excelente control la¬ 
teral a ba as velocidades; la ejecución de las manio- 
bras se facilita con el empleo diferencial de los 
spoilers que actúan automáticamente en combina¬ 
ción con los alerones, cuando éstos son operados con 
ángulos mayores de cinco grados. 

m¡oL° Pe I^ a 1 l0S flap 5 no se P® rclben 'os desplaza¬ 
mientos del centro de gravedad del avión, al igual 

que cuando se abre en vuelo la puerta regular de 
cola para los lanzamientos. En el circuito de aterri¬ 
zaje y para enfrentar la aproximación final, realizó un 
viraje pronunciado ratificando su maniobrabilidad. al 
tiempo que inició el descenso con un ángulo de unos 
: en esa recta, los flaps fueron bajados con su 
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La doble deriva confiere al Arava' una excelente 
maniobrabilidad lateral, particularmente a bajas velo¬ 
cidades. 


ángulo máximo de deflexión —54“— para efectuar un 
aterrizaje STOL. 

Tras salvar un obstáculo imaginario de 15 m tocó 
tierra suavemente y después de rodar sobre la pista 
escasos 300 m. se inmovilizó con la ayuda de sus 
frenos y de la inversión del paso de las hélices. 

Los representantes de IAI expresaron optimismo 
con respecto al futuro de este versátil avión y esti¬ 
man que tiene un mercado potencial de unas 1 500 
unidades. A nuestro modesto entender se trata de 
una esperanza razonablemente justificada 


CARACTERISTICAS GENERALES 

Longitud . 

Envergadura . 

Altura .. 

Superficie alar .. 

Peso máximo de despegue . 

Peso máximo de aterrizaje . 

Peso vacio equipado . 

Carga paga máxima . 

Capacidad de combustible . 

Velocidad máxima de crucero 
Velocidad máxima permitida (en pi¬ 
cada) . 

Velocidad de operación de flaps 
Velocidad mínima de control (flaps 
a 25*) . 

DIMENSIONES DE LA BODEGA 

Longitud '. 

Altura máxima .’ ’' 

Ancho máximo .. ’ ’' ’ 

Ancho del piso . 

Dimensiones puerta lateral 


13.05 m 
20.95 m 
5.21 m 
43.68 m* 
6.804 kg 
6.804 kg 
3.896 kg 
2.300 kg 
1 645 1 
315 km/h 

398 km/h 
144/193 km/h 

126 km/h 


.... 3.87 m 

■ •. * 1,75 m 

.... 2.33 m 

.... 1,85 m 

1.74 x 0.92 m 


CARACTERISTICAS DE DESPEGUE 
Y ATERRIZAJE EN MODO STOL 


(Ambos motores a potencia de despegue, a nivel del 
mar, viento nulo, pista pavimentada y peso máximo) 

Carrera de despegue . 30 o m 

Salvando obstáculos de 15 m . 435 m 

Carrera de aterrizaje . 255 m 

Salvando obstáculos de 15 m ............. 450 m 


«LCANUt-CAHUA DE PAGO 

(Peso de despegue 6.804 kg. altura de crucero 3.000 m. 
reserva para' 45 minutos, velocidad de crucero 259 
km'h. viento nulo y condiciones ISA) 

Alcance con máxima carga (2.300 kg) . 340 km 

Alcance con 1.680 kg . ,.uou km 

Alcance máximo . , J l)t , k 
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McDONNELL DOUGLAS 

F -18 

por ARCHYTAS 

Cuando el Northrop YF-17 fue derrotado en el con¬ 
curso organizado por la USAF en 1974 y luego en el 
de la OTAN en 1975. no faltó quien vaticinara que la 
suerte de este proyecto en estado de prototipo estaba 
definitivamente sellada, ya que la extraordinaria versa¬ 
tilidad del F-16 aseguraba su empleo también por las 
Armadas. Sin embargo, tales observadores olvidaron 
que una de las mayores enseñanzas de la década del 
'60 fue el mito del "caza único", que aparece cuando 
Armada y Fuerza Aérea deben incorporar nuevo mate¬ 
rial aéreo. Efectivamente, la economía es la razón prin¬ 
cipal de unificar especificaciones, pero ella sufre serios 
reveses al comprobarse que los posibles ¡¡borros son 
superados sensiblemente cuando —tratando de satis¬ 
facer un sinnúmero de requerimientos— se sobrecar¬ 
ga al avión con costosos y pesados equipos electró¬ 
nicos. El "Phantom" constituyó una excepción, pero 
algunos años más tarde la regla se confirmaría nue¬ 
vamente con el abandonado General Dynamics F -111 
por parte de la US Navy. 

Actualmente, la Armada de los EE.UU. necesita un 
aparato capaz de operar desde portaviones, que se¬ 
cunde las acciones de los F-14 "Tomcat". Por otra 
parte, sus performances deben ser lo suficientemente 
elevadas y flexibles como para reducir el número de 
modelos en servicio y remplazar por lo tanto a los 
"Phantom' y "Corsair" II. Luego de la elección del Ge¬ 
neral Dynamics F-16 por parte de la USAF. la Armada 
llegó a la conclusión de que la trasformación de este 
avión en una versión embarcada seria sumamente com¬ 
pleja. costosa y arriesgada. 

Se sugirieron, en cambio, ciertas modificaciones de 
menor importancia en la célula del YF-17 que harían de 
el un avión naval con características muy interesantes 


La Armada logró convencer al Congresq estadoum 
dense y al Departamento de Defensa que la elección 
er8 juiciosa en lo que a relación eficacia-costo respec 
ta. ya que se estima que los gastos de desarrollo serán 
amortizados con la construcción de 250-300 aparatos. 
Este cálculo, a nuestro criterio, es quizó demasiado 
optimista, por cuanto el precio de cada ejemplar os 
cilará en los 10 millones de dólares mientras que 
los gastos de desarrollo sobrepasarán los 5.000 millo¬ 
nes de esa misma moneda. 

McDonnell Douglas, que ya estaba asociada a Ñor 
throp en el YF-17. tomó la dirección del proyecto, asig 
liándole a esta empresa el 30 % de los trabajos de 
desarrollo y el 40 % de los de producción del nuevo 
avión. La primera se encargará de la fabricación del 
segmento delantero del fuselaje, del ala. estabilizador 
tren de aterrizaje y del montaje final del avión; Nor¬ 
throp. por su parte, será responsable de la sección 
central y trasera del fuselaje y de la doble deriva 

El F-18 es un monoplaza birreactor de combate que 
no difiere prácticamente de su antecesor y su con¬ 
figuración general sigue el más moderno estado del 
arte y de la aerodinámica. En este sentido, cuando 
Northrop inició los estudios de desarrollo del YF-17. 
contaba con gran experiencia en la concepción de alas 
rectas de elevado rendimiento en los más diversos 
regímenes de vuelo. Las pruebas en túnel aerodiná¬ 
mico demostraron que. incorporando “ingletes" en la 
raíz, se obtienen excelentes características a ve¬ 
locidades sub y supersónicas, al mismo tiempo que 
un considerable incremento en la maniobrabilidad 

Estas prolongaciones del borde de ataque hacia ade¬ 
lante. generan un vórtice de gran intensidad sob r e el 
extradós del ala. que aumenta conforme se Incremen 
ta el ángulo de incidencia. Este torbellino es el res¬ 
ponsable de la mayor parte de la sustentación en toda 
la gama de velocidades de vuelo. Las pruebas efec¬ 
tuadas con los prototipos YF-17 pusieron de manifiesto 
la excelencia de la fórmula elegida: el avión conservó 
su capacidad de maniobra con ángulos dé ataque supe¬ 
riores a 60 . Por otra parte, su elevada relación poten¬ 
cia-peso. le permite franquear la barrera sónica sin el 
empleo de la poscombustión. 

Con respecto al YF-17. la superficie alar y de flaps 
del F-18 fue aumentada un 12° 0 Ello, sumado a un 
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mayor ángulo de deflexión de los flaps de borde de 
ataque, sitúan la velocidad de aproximación en la 
cercanía de los 240 km/h. quizás algo excesiva, pero 
que los jefes navales juzgaron de todos modos acep 
table para la operación sobre portaviones. El peso 
máximo en el despegue se elevó en 3.693 kg, dife¬ 
rencia que se distribuye de la siguiente forma: es¬ 
tructuras y dispositivos especiales 1.163 kg. aumento 
de peso en el sistema propulsor 85 kg. equipos elec¬ 
trónicos 485 kg. armamento 554 kg y combustible 
adicional 1.406 kilogramos. 

La planta de poder está constituida por dos tur¬ 
borreactores General Electric F404-GE-400. de una re¬ 
lación de derivación de 0.34 y 7.300 kg de empuje 
cada uno. Este motor de tecnología avanzada está 
basado en el YJ101. desarrollado para el YF-17 e 
introduce algunas mejoras: indice de derivación au 
mentado en aproximadamente 60%. 50 ? C de incremento 
en la temperatura de trabajo de los álabes de turbina 
y aumento en el diámetro de la cámara de poscom¬ 
bustión. Los compresores de baja y alta presión tienen 
3 y 7 etapas, respectivamente, mientras que las tur 
binas correspondientes son monoetapas. El índice de 
compresión es de 25 a 1 y la relación empuje-peso 
de 8 a 1 . Gracias a su ubicación, los reactores podrán 
ser retirados y colocados sin mayores dificultades, lo 
que representa indudablemente una ventaja a bordo 
de portaviones. con la consiguiente reducción de 
tiempo y costos de mantenimiento. 

La fórmula birreactora. que en su oportunidad fue 
objeto de criticas por parte de la USAF. favorece 
ahora los requerimientos de la Armada, ya que los 
largos vuelos de escolta exigen contar con motores 
duplicados. Por otra parte, los constructores del F-18 
reafirmaron nuevamente el argumento esgrimido ante 
la USAF en su oportunidad: disponer de dos motores 
no aumenta sensiblemente los costos, ya que el avión 
de serie puede resultar incluso más barato que un 
monorreactor que desempeñe las mismas misiones 

El armamento fijo consiste en un cañón de 20 mm 
M -61 tipo Gatling, construido por General Electric y 
montado en la proa. El gráfico correspondiente que 
ilustra este articulo muestra la distribución del ar 
mamento externo, que tiene un peso total de 6.000 kg. 
Como se observa, el avión dispondrá de nueve puntos 
de fijación: tres bajo el fuselaje y tres debajo de 
cada semiala. incluidas las punteras Para el combate 


el F -18 estará equipado con proyectiles ■'Sparrow” 
AIM-7 de guia por radar y ‘'Sidewinder“ AIM-9L de 
guia infrarroja. 

No se suministró información precisa acerca de los 
equipos electrónicos del F-18: se adelantó, en cambio, 
que el puesto de pilotaje fue concebido para facilitar 
al máximo las tareas del tripulante. Entre sus variados 
y complejos sistemas de a bordo, el aparato cuenta 
. con un sistema HUD (Head Up Display). Este, como 
se sabe, es un dispositivo electrónico que presenta 
en forma luminosa los datos principales de vuelo y 
las informaciones de guía para la navegación, el com 
bate y el aterrizaje. Los símbolos son proyectados 
sobre una placa transparente y presentados a la al¬ 
tura de los ojos del piloto. El equipo HUD recibe los 
datos que le suministra una calculadora de a bordo, 
la que a su vez se alimenta de la información proce¬ 
dente de diversos sensores y señales de otros sis¬ 
temas del avión. 

En principio, la Armada ha previsto la adquisición 
de 800 aparatos, entre los que se incluyen once pro¬ 
totipos y un número aún no determinado de biplazas 
de adiestramiento. No obstante. Northrop considera 
la posibilidad de construir una versión F18L (Landed: 
basado en tierra), para el cual existiría un mercado 
potencial de aproximadamente 4.000 ejemplares en los 
próximos 20 años. De cualquier forma, este nuevo 
aparato ya tiene su lugar asegurado en la Armada de 
los EE UU y se constituirá, junto al F-16. en el repre¬ 
sentante de una nueva generación de aviones de caza 

CARACTERISTICAS GENERALES 

Envergadura . 12.41 m 

Envergadura alas plegadas . 7 62 m 

Longitud . 17,06 m 

Altura . 4i50 m 

Superficie alar . 36 .20 m J 

Peso vacio . 9.336 kg 

Peso del combustible . 4.762 kg 

Peso de despegue .. ” 15^260 kg 

Peso máximo para catapultaje . 22.708 kg 

Carga militar máxima con comb. a pleno 6.078 kg 

Velocidad máxima . Mach 1,8 

J * cho . 15.500 m 

Alcance . 740 km 

(misión de combate: carga de combustible y arma¬ 
mento completo) 
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CONSIDERACIONES PRELIMINARES 

El trasporte aereocomercial presenta características 
particulares, cuyas incidencias son determinantes de 
los parámetros que habitualmente miden esta activi¬ 
dad y por consiguiente deben ser tenidas en cuenta 
en todo análisis. 

En primer lugar consideramos las referidas a los 
usuarios: 

r) El hábito de volar: que proviene de una bien 
cimentada conciencia aeronáutica en la pobla¬ 
ción y de la aceptación que tiene el servicio, 
por su seguridad, regularidad y eficiencia. 

2°) La necesidad de volar: que se manifiesta por 
la urgencia de trasladarse, las distancias a re¬ 
correr y la indisponibilidad de otros medios de 
trasporte. 

3-) La posibilidad de volar: no exclusivamente re¬ 
lacionada con el acceso al lugar donde se pre¬ 
tende prestar el servicio, sino informada por 
la capacidad financiera de los interesados en 
utilizar el mismo. 

De la misma manera se pueden enumerar los as¬ 
pectos más salientes del propio servicio; así nota¬ 
mos que: 

1 ? ) Se trata de una actividad en plena evolución y 
con implicancias que se vinculan con las in¬ 
versiones. los costos, las amortizaciones, la 
seguridad y otros factores. 


2 ) Exige una permanente adecuación de la infra¬ 
estructura existente y la realización de nuevas 
obras para acompañar su inusitado progreso, 
con inversiones crecientes y la inevitable inter¬ 
vención financiera del Estado. 

3") Esa infraestructura, las ayudas radioeléctricas 
y electrónicas, los apoyos meteorológicos y de 
comunicaciones, son compartidos con otras ac¬ 
tividades aeronáuticas y por lo tanto no pue¬ 
den ser cargados totalmente a los costos de 
explotación comercial. 

4 ) Exige una renovación permanente del material 
de vuelo para posibilitar un servicio cada vez 
más seguro, eficiente y regular, pero que de¬ 
manda a su vez mayores inversiones y plazos 
relativamente más cortos de amortización, por 
la rápida depreciación que tienen los equipos, 
comparados con los de otros sistemas de tras¬ 
porte. 

5°) Requiere una acentuada especialización del per¬ 
sonal que opera el servicio, tanto en vuelo 
como en tierra, al tiempo que una permanente 
actualización de conocimientos; todo ello influ¬ 
ye sobre las remuneraciones, que aumentan 
con respecto a las de los que realizan activi¬ 
dades equivalentes en otras, clases de tras¬ 
porte. 

6 ) Como servicio público, su acción excede los 
limites de la actividad comercial, cumpliendo 
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la Importante función de acelerar la integra¬ 
ción de la población del país y a éste con el 
resto del mundo, justificando asi las inversio¬ 
nes que realiza el Estado sin esperar una ren¬ 
tabilidad inmediata. 

SITUACION GEOGRAFICA DE LA 
REPUBLICA ARGENTINA 

La geografía es un factor todavía clave para la 
definición del trasporte aerocomercial. juntamente con 
la potencialidad económica y la vocación aeronáutica. 
Por lo tanto, debemos precisar la posición de nuestro 
pais dentro de AMERICA y en el mundo, pero antes 
conviene recordar algunos datos que explican el tra¬ 
zado de las rutas comerciales internacionales más 
frecuentadas. 

El trasporte aéreo ha revolucionado las concepcio¬ 
nes geográficas existentes hasta poco tiempo atrás, 
especialmente debido a los traslados masivos y al 
uso de los reactores de gran capacidad y elevado 
precio. 

Asi como hay polos geográficos, también existen 
polos económicos y culturales. 

La mayor parte de la población mundial —algunos 
dicen el 94 %— y de la industria, están distribuidas 
en una mitad del mundo —hemisferio norte, que con¬ 


tiene el Mercado Común Europeo. URSS. EE.UU., CHI¬ 
NA y JAPON—. No existe un despliegue equilibrado 
de esos factores, que determinan las principales zo¬ 
nas de intercambio del mundo. 

El 93 % de la renta mundial es generada en EURO¬ 
PA. AMERICA DEL NORTE. URSS y ASIA; asimismo 
el 90 % de las grandes ciudades se encuentran en 
esas áreas y el 95 % de los productos manufactu¬ 
rados se producen allí. La mayor renta “per capita" 
corresponde a los EE UU., al que le siguen los países 
europeos; igual ordenamiento corresponde a los con¬ 
sumos. Como consecuencia, el mayor intercambio de 
personas y mercaderías se realiza entre esas re¬ 
giones. 

Las rutas aéreas mundiales más transitadas están 
entonces en el hemisferio norte. Ocupan el primer 
lugar las del ATLANTICO —entre EUROPA y AMERI¬ 
CA DEL NORTE— donde se mueve casi un tercio 
del tráfico del mundo. En segundo lugar se encuen¬ 
tran las rutas de EUROPA, y en tercer lugar, las que 
unen EUROPA y JAPON. Las “World Air Transport 
Stadistics" (Estadísticas del Transporte Aéreo Mun¬ 
dial) de IATA —17 f edición—. revelan que en las 
rutas del ATLANTICO norte se desplazaron 8.4 billo¬ 
nes tn/km. en tanto que en las rutas EUROPA-CER- 
CANO ORIENTE y AUSTRALIA, se anotaron 3.3 billones 
tn/km. seguidas por las rutas del PACIFICO norte y 
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medio, que computaron 3 billones tn/km, al igual que 
en el interior de EUROPA. 

Aquellas que interesan a la ARGENTINA, son las 
orientadas de AMERICA DEL NORTE a SUDAMERI- 
CA, que produjeron 1.2 billones tn/km. las del ATLAN¬ 
TICO sur con 0.8 billón tn/km y las rutas del PACI¬ 
FICO sur que acumularon 0.6 billón tn/km. 

Corno podemos apreciar, nuestro pais tiene una 
posición geográfica relativa poco favorable respecto 
a las rutas aéreas principales actuales aunque los 
modernos reactores han aproximado en tiempo a to¬ 
dos los puntos del mundo entre si. 

ARGENTINA está ubicada en el hemisferio austral 
y dentro de éste, en el "cono sur" del continente ame¬ 
ricano. Su territorio abarca desde el paralelo 21 '47' 
al paralelo 55"S. y BUENOS AIRES, principal centro 
movilizador de tráfico aéreo, se encuentra en el pa¬ 
ralelo 35°S. La soberanía nacional se extiende a su 
espacio aéreo (art. 1 ? . Código Aeronáutico). 

Las circunstancias económicas que hemos vivido 
hasta hace poco tiempo han sido escasamente propi¬ 
cias para estimular el incremento intensivo del tras¬ 
porte aéreo. El desarrollo nacional, poco menos que 
estancado, conspiró igualmente contra la expansión 
del tráfico desde y hacia nuestra Patria y afectó de 
igual modo el movimiento turístico. 

En un futuro próximo, esta situación puede rever- 

* 
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tirse, especialmente en este último sector, pues núes 
tras bellezas naturales tienen un atractivo insospecha¬ 
ble para incentivar una corriente turística mundial 
importante, a pesar de que aún somos poco conocidos 
entre las grandes masas de viajeros internacionales 


PRODUCCION. RECEPCION Y PARTICIPACION 
EN EL TRAFICO AEREO 


Hasta el presente y en el ámbito del trasporte 
aéreo. ARGENTINA es un pais "terminal ’. Esta con¬ 
dición se mantendrá tal vez hasta que se abran rutas 
sobre el polo sur o traspacíficas, originadas en una 
nueva concepción del trasporte aéreo distinta de la 
actual. 

Al respecto, los vuelos traspolares realizados por la 
Fuerza Aerea Argentina —C-130 TC-66 en 1973 y el 
vuelo final de instrucción de la Escuela de Aviación 
Militar en 1974— descubrieron nuevas perspectivas 
para el trasporte comercial del futuro. 

Todo llega o sale de BUENOS AIRES hacia EURO¬ 
PA - y los EE.UU. a través del ATLANTICO y de CHILE. 
Si bien ARGENTINA tiene una actividad relativa im¬ 
portante en materia aerocomercial, su condición tran¬ 
sitoria de país “terminal" la coloca en una situación 
incómoda. 

El documento 9046 —OACI— indica que en AME¬ 
RICA ocupamos el quinto lugar en cuanto a volumen 
de trasporte aéreo interno y externo, mientras que 
en el orden mundial estamos en el vigésimo tercero. 
En AMERICA, nos colocamos detrás de los EE UU. CA¬ 
NADA. BRASIL y MEXICO. 

El tráfico generado en la República ARGENTINA es 
absorbido mayoritariamente por empresas extranje¬ 
ras. pues Aerolíneas Argentinas trasporta aproximada¬ 
mente el 35 % del total producido en el país. 

Según el informe IATA 74. el crecimiento del tráfico 
en el ATLANTICO sur fue del 14 %. mientras que 
aumentó en 16.3 % el número de asientos ofrecidos. 

No es sencillo obtener cifras definitivas, pero los 
indicadores disponibles permiten asegurar que nuestro 
pais es generador de tráfico aéreo, más que recep¬ 
tor. En el continente americano, sólo EE.UU. y BRA¬ 
SIL originan más tráfico aéreo que ARGENTINA. 

La renta “per capita" de cada pais y el nivel cul¬ 
tural de su población son. entre otros, dos factores 
que inciden en la producción de tráfico aéreo y man¬ 
tienen con éste una relación directa. El BID reveló en 
1976 que la mayor renta “per capita" del mundo es 
la de los EE UU. En AMERICA y a continuación de 
CANADA, siguen ARGENTINA. VENEZUELA y los 
otros países latinoamericanos. Nuestro país suma esa 
ventaja al considerable indice de alfabetización y el 
grado de cultura general de su pueblo. 


A la ARGENTINA llegan 26 empresas extranjeras 
que efectúan servicios regulares desde sus países de 
origen y realizan conexiones con otros puntos del 
globo. Según los datos del Banco Central, las empresas 
aéreas extranjeras giraron en 1973 en concepto de ven¬ 
tas de pasajes. 21.336.000 dólares. 495.000 francos 
suizos. 698.000 libras esterlinas y 487.000 marcos. En 
cambio, los ingresos del turismo que traen al pais no 
alcanzan a balancear los egresos. Según la misma 
fuente anterior, los importes por ese rubro han sido: 
1968, 188.7 millones de dólares; 1969, 229.7 millones; 
1970. 196,8 millones; 1971, 18.3 millones; 1972 9.8 mi¬ 
llones; 1973. 4.3 millones, y 1974, 3.8 millones. 


En estos valores observamos bruscas variaciones 
que obedecen a problemas de orden interno, pero 
que no modifican las consideraciones realizadas ante- 


Ei trasporte aerocomercial. que ha revolucionado las 
concepciones geográficas existentes hasta hace poco 
tiempo atrás, ya se encuentra definitivamente integra¬ 
do o las actividades socio-económicas de nuestro pais. 
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nórmente. En 1975. las cifras ingresadas por turismo 
han anotado un importante repunte. 

Aerolíneas Argentinas tiene autorizaciones o per¬ 
misos para operar én los siguientes países: ALEMA¬ 
NIA FEDERAL. SOLIVIA. BRASIL. COLOMBIA. CHILE. 
EE.UU.. ESPAÑA. FRANCIA. INGLATERRA. ITALIA. 
MEXICO. PARAGUAY PERU. SUIZA, SUDAFRIGA y 
URUGUAY. 


Las vías de penetración a los EE.UU. son: por el 
PACIFICO (MEXICO-LOS ANGELES y PANAMA-MIA- 
MI-NEW YORK) y por el ATLANTICO (RIO DE JANEI- 
RO-NEW YORK). El acceso a EUROPA se realiza por 
MADRID o ROMA y las escalas son: PARIS, LONDRES. 
ZURICH y FRANKFURT 

Las empresas extranjeras que cumplen lineas re¬ 
gulares hasta nuestro país son: Aero México. Aero 
Perú. Aít France, Alitalia. Avianca. Aerolíneas Colo¬ 
nia. Braniff, British Caledonian, Canadian Pacific. 
Cruzeiro do Sul. Iberia. KLM, LAN Chile. Lloyd Aéreo 
Boliviano. Lineas Aéreas Paraguayas. Lufthansa. La- 
-deco. Pan American, Pluna. Sabena. Soth African 
Airways. Swissair. Trasportes Aéreos Portugueses. 
SAS. Varig y VIASA. 

Con estos elementos de juicio podemos evaluar 
nuestro tráfico internacional. 

Si tomamos los últimos quince años, la información 
disponible dice que: 

I o ) Nuestra bandera ofreció en sus rutas interna¬ 
cionales. en 1960. 881.479.000 asientos/km y 
trasportó 572.568.000 pasajeros/km; en 1974. 
los valores alcanzados fueron 3.470.000.000 
asientos/km y 2.190.000.000 pasajeros/km. con 
un aumento en el periodo de 295 % para 
asientos/km ofrecidos y 283 % para pasaje 
ros/km trasportados. 

2') La oferta superó la demanda y se anticipo a la 
expectativa de crecimiento, como en el ano 
1972. en donde un coeficiente de ocupación de 
sólo 52.6 % obligó a redimensionar la oferta 
para lograr un mejor rendimiento económico. Ello 
permitió que al año siguiente el coeficiente de 
ocupación alcanzara el aceptable valor de 62.2 
por ciento. 

El trasporte de carga presenta una variación de pa¬ 
recidas características, pero más optimista. 

En 1960. nuestras lineas aéreas ofrecieron 103 mi 
Nones de tn/km y trasportaron 64 millones de tn/km 
mientras que en 1974 la oferta alcanzó a 470 millones 
de tn/km y se trasportó un total de 302 millones de 
tn/km. Estos indicadores precisan que el tonelaje 
km ofrecido creció en 355 % y el trasportado en 369 °o 
en los últimos quince años. 

En 1972. al igual que en el caso de los asientos 
disponibles, la oferta tn/km fue muy superior a la 
demanda y provocó al año siguiente un reajuste de 
la capacidad para lograr un mayor coeficiente de 
ocupación. 

Estas referencias indican que la oferta de asientos 
y bodegas siempre superó la esperanza de crecimien¬ 
to de la demanda, como si se ensayase la incrementa¬ 
ción del tráfico mediante el aumento de la oferta, aun 
a riesgo de operar con una menor rentabilidad. 

También es importante ver en qué medida la ban¬ 
dera argentina participa globalmente en el tráfico que 
se origina o ingresa al país. 

Desde 1967 esa participación es significativa, ya 
que no desciende del 41 %; más considerable es aún 
si tenemos en cuenta nuestra posición de pais "ter¬ 
minal y las zonas donde se origina el mayor tráfico. 

Finalmente resulta elocuente mencionar, como ex¬ 
presión del nivel alcanzado por el trasporte aeroco- 
mercial. que las empresas argentinas tuvieron du¬ 
rante el año 1973 un ingreso de explotación del orden 
de los S 1.400 millones, cifra superior a los ingresos 
de Lineas Marítimas Argentinas y la Flota Fluvial, y 
equivalente al 55 % del correspondiente a los ferro¬ 
carriles nacionales. 


La actividad aerocomercial proporciona ocupación a 
más de 10.000 personas, que perciben ingresos supe¬ 
riores al nivel de los salarios medios. 

Como consecuencia del flujo de tráfico que se 
genera en la ARGENTINA, hay quienes sostiene que 
no deben oponerse trabas al ingreso de empresas 
foráneas, por cuanto ese hecho facilitará el hábito 
de volar, contribuirá al conocimiento del pais y apor¬ 
tará al bienestar general, fortaleciendo las comunica 
ciones con los grandes centros socioeconómicos del 
mundo. Eso es real, pero hay una probable conse¬ 
cuencia a evaluar: el posible efecto adverso de la 
competencia sobre las empresas argentinas que ope¬ 
ran internacionalmente. 

En efecto, un pasajero originado en nuestro país 
que opte por viajar en una compañía extranjera, mo¬ 
tiva el giro al exterior del valor de dicho pasaje en 
divisas provistas por el Banco Central. Sólo queda 
en las arcas nacionales una parte muy reducida de 
dicho importe, correspondiente a los servicios pro¬ 
vistos localmente. Es decir, la compra de un pasaje 
a una empresa no argentina equivale a una verdadera 
importación, en este caso, de un servicio. Si ese 
pasajero comprase el pasaje a una empresa nacional, 
el valor permanecería en el país. 

El mismo efecto se produce cuando un pasajero 
originado en el exterior desea viajar a la ARGENTI¬ 
NA. Si utiliza una empresa de bandera nacional, ella 
quedará autorizada a girar el valor de dicho pasaje 
en divisas a nuestro pais. con lo que el resultado 
equivale a una exportación de servicios 

En cuanto a las ventajas que ofrece el trasporte 
aéreo de cargas son múltiples. Primordialmente, la 
velocidad —menor tiempo entre producción y venta, 
menor acumulación de stocks—, el traslado de punto 
a punto con la consiguiente reducción de las nece¬ 
sidades de trasbordo, menor costo de seguros y 
embalaje, etc. 

El Ministerio de Economía ha adoptado una política 
inteligente en estas transacciones, cual es la devo¬ 
lución de impuestos a quienes utilicen bodegas de 
aviones argentinos para sus trasportes aéreos. Este 
efecto positivo es multiplicador, ya que abarata las 
exportaciones al facilitar las ventas de productos en 
el extranjero a precios competitivos 

EPILOGO 

A modo de síntesis de lo expresado, podemos 
concluir que: 

1 ) El trasporte aerocomercial —una de las activi 

dades más modernas y eficientes puestas al 
servicio del desarrollo económico, político y 
social de la comunidad— se encuentra defini¬ 
tivamente integrado a la vida argentina. 

2 ) Como toda otra actividad, su desarrollo exige 

importantes esfuerzos a quienes intervienen en 
ella. Desde sus orígenes, esa responsabilidad 
fue confiada a !a Fuerza Aérea, que primero 
puso a disposición sus propios medios, pero 
luego fomentó su implementación y finalmente 
impulsó su crecimiento. 

3 ) El trasporte aéreo es particularmente apto para 

el movimiento rápido a media y larga distancia 
y por lo tanto no está llamado a competir con 
los otros medios, sino a implementar sus ser¬ 
vicios. optimizando los esfuerzos que el pais 
realiza en ese campo. 

4 ) La actividad aerocomercial debe ser conducida 

con el mismo criterio anterior, aprovechando 
la infraestructura, las ayudas y el apoyo especi¬ 
fico que ya están desarrollados. 

5 ) Su compleja dinámica trasciende los aspectos 

meramente económicos, para influir simultá¬ 
neamente en lo político, lo social y sobre la 
seguridad nacional ♦ 
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UNA CARRERA 
DE GLOBOS 


Desde hace menos de un lustro las aeronaves "me¬ 
nos pesadas que el aire" vienen despertando nueva¬ 
mente el interés en el medio aeronáutico. Al parecer 
luego de la realizacjón de varios análisis técnico-eco¬ 
nómicos. existirían en la actualidad fuertes razones 
para pensar en un próximo resurgimiento de este me¬ 
dio. abandonado en la década de los años treinta 
Efectivamente, además de disponerse ahora de gran 
cantidad de materiales y nuevas técnicas de produc¬ 
ción que desconocían los constructores del "Zeppe- 
lin", la no menos importante relación carga útil-consu- 
mo de combustible parece favorecer sin dudas a esta 
clase de aeronaves. Debido a ello, se encuentran 
hoy en las mesas de diseño varios proyectos de glo¬ 
bos y dirigibles tendientes a concretar estas expecta¬ 
tivas. aunque los especialistas adelantan que las ope¬ 
raciones de carga serán en primera instancia las más 
redituables. ^ 

Pero parece ser —sin duda por enfrentarse con 
problemas mucho más simples— que el sector depor 
tivo tomó la delantera en este aspecto; a tal punto 
que ya existe en varios países una incipiente indus¬ 
tria de aeróstatos. Por otra parte, recientemente fue 
disputada en SUDAFRICA una de las primeras carre 
ras de globos del mundo. 

Fiscalizada por la Federación Aeronáutica Inter¬ 
nacional. este simpático evento tuvo por finalidad cu¬ 
brir una distancia de 435 kilómetros, y en él partici¬ 
paron catorce pilotos representando a once países 
europeos, además de SUDAFRICA y los EEUU. 

Minuciosos estudios de meteorología permitieron 
seleccionar la ruta más conveniente y la época del 
año propicia para la realización de la carrera. De esta 
forma, los pilotos tuvieron la seguridad de encontrar 
cielos despejados y vientos favorables. 

Una vez en el aire, la actividad de los participantes 



no consistió sólo en contemplar el paisaje; por el 
Contrario, debieron controlar constantemente la ruta 
prefijada, aprovechar las corrientes de aire ascenden¬ 
te durante el trayecto y mantener la correcta direc¬ 
ción del aeróstato mediante la regulación de la ten¬ 
sión de determinadas cuerdas que unen la barquilla 
al globo propiamente dicho. 

La carrera no fue de velocidad pura. Consistió en 
una competencia de regularidad, en la que los parti¬ 
cipantes totalizaron aproximadamente veinte horas de 
vuelo en las cinco jornadas en que fue dividida la 
prueba La finalizaron los catorce pilotos que tomaron 
parte de ella y a su término, el ganador —Simón 
FAITHFULL. de origen holandés— declaró que si bien 
estas pruebas tienen un manifiesto espíritu depor¬ 
tivo. la intención es también despertar el interés de 
los fabricantes en la construcción de esta clase de 
aparatos, demostrando que se trata de una empresa 
viable para múltiples aplicaciones. 

En la REPUBLICA FEDERAL ALEMANA, por ejemplo, 
se proyecta la construcción de un dirigible para tras 
portar 400 pasajeros. En FRANCIA, varios proyectis¬ 
tas se orientaron hacia la concepción de globos para 
el trasporte de cargas pesadas. En los EE UU se en¬ 
caran varios estudios, en tanto que algunos aparatos 
construidos con fines publicitarios llevan varios 
años de experimentación. En nuestro pais por otra 
parte, comienzan a vislumbrarse también las primeras 
insinuaciones con fines deportivos. 

Los antecedentes existentes actualmente en el 
mundo hacen suponer que las esperanzas expresadas 
con entusiasmo por el triunfador de la carrera sud¬ 
africana pueden llegar a materializarse en los años 
venideros. De ser asi. nuestros abuelos —testigos del 
rudimentario empleo de globos y dirigibles— verían 
reaparecer a estos vehículos del ayer. ♦ 
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apoyos al vuelo 




por el Comodoro Rodolfo F. ARENS 


A partir de la II Guerra Mundial la organización 
política global ha tendido a una paulatina polarización, 
cuyos centros están dados por lo que se conoce co¬ 
mo el "capitalismo occidental" por un lado, el "so¬ 
cialismo" por el otro y los "países en desarrollo" 
en medio de ambos. 

La Organización de Aviación Civil Internacional fOA- 
Cl). una de las agencias especializadas vinculadas 
a las Naciones Unidas, forma parte de este proce 
so. y veremos de qué manera la creciente politi¬ 
zación general ha llegado a afectarla en su ren¬ 
dimiento, a pesar de su dedicación preponderante 
a los aspectos técnicos de la aviación civil. 

A través de un rápido análisis referido a las acti¬ 
vidades de esta organización, en su pasado, presen¬ 
te y futuro, esbozaremos cuáles son sus tenden¬ 
cias actuales. 

LA VIEJA Y LA NUEVA OACI 

La creación de la OPACI en las postrimerías de 
II Guerra Mundial —1944— dio origen a la OACI, or¬ 
ganismo que quedó definitivamente integrado y con 


su actual denominación a partir de 1947, al ser fir¬ 
mado el Convenio de CHICAGO por el 32 miem¬ 
bro adherente; es así cómo resulta ser la entidad 
internacional más antigua del grupo que pertenece 
a las Naciones Unidas, incluyendo a la institución que 
las nuclea. 

El hecho de que los esfuerzos de organización 
de la OACI daten de épocas en que la. contiénda 
mundial aún» no había finalizado, destaca la imperio¬ 
sa necesidad que habia de ordenar la actividad ae- 
rocomercial en aquel entonces y ya se preveían las 
dificultades que traería aparejado su explosivo desa¬ 
rrollo de posguerra en un mundo desprovisto de re 
glas internacionales. 

Los adherentes a la Convención de CHICAGO en 
los primeros cinco años de existencia del tratado 
ascendieron a cuarenta y dos países, y si bien la 
tarea inicial fue improba por los alcances y comple 
jidad de los problemas que fueron considerados, le 
necesidad de lograr urgentes soluciones marginó 
con éxito la ingerencia de las influencias e intere¬ 
ses que no eran puramente técnico-económicos. 

Esta situación definió los trabajos prioritarios de 
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la OACI en la época de su creación, que consistie¬ 
ron básicamente en instrumentar los procedimientos 
internacionales que permitirían el usufructo seguro 
de los beneficios de la aviación civil. 

COMPOSICION DE LA OACI POR AREAS. 

DESDE SU CREACION 


Grupo 

Países del 
área "ca¬ 
pitalista" 

Países del 
área “so¬ 
cialista" 

Países del 
área “en 
desarrollo" 

Año 

1947* 

11 

2 

24 

Abril 

1952 

17 

3 

39 

1976* * 

19 

10 

105 


* Fecha de entrada en vigor del Convenio de CHICAGO. 
*• Composición actual. 

AREAS FUNDAMENTALES DE ACCION 

Partiendo del objetivo general enunciado, se orde¬ 
naron las grandes áreas de actividad específica de 
la organización: 

1 ? ) Navegación aérea: Campo principal de la acción 
técnica, con responsabilidades en un vasto y 
heterogéneo grupo de sectores que abarca el 
tránsito aéreo, la reglamentación aérea, aero- 
navegabilidad. telecomunicaciones, meteorología, 
búsqueda y salvamento, accidentes de avia¬ 
ción. aeródromos, información aeronáutica, rui¬ 
do de aeronaves, seguridad relacionada con 
los actos de interferencia ilícita, etc. 

2 9 ) Trasporte aéreo: Relacionada con el trasporte 
aerocomercial. de pasajeros, carga y corres¬ 
pondencia. más sus aspectos económicos, es¬ 
tadísticos y de facilitación 1 

3-) Asuntos jurídicos: Legislación sobre derecho 
aeronáutico, acuerdos y convenios internaciona¬ 
les, registro y colección de leyes, convenios 
y contratos, etc. 

4“) Asistencia técnica: Es el área de más recien¬ 
te desenvolvimiento destinada a la ayuda de 
los países miembros con menor desarrollo ae¬ 
ronáutico relativo, activada mediante el empleo 
de misiones de expertos para la cooperación 
e instrucción, becas para cursos en centros 
de adiestramiento, asesoramiento y provisión 
de equipos y sistemas, etc. 

INCIDENCIA DE LOS FACTORES 
POLITICOECONOMICOS 

El presupuesto de funcionamiento de la OACI —ex¬ 
ceptuando el que corresponde a la asistencia téc¬ 
nica que recibe fondos directamente de las Naciones 
Unidas— es relativamente modesto comparado con 
el de otras agencias dependientes de la estructura 
madre, y es irrisorio frente al valor de los ingresos 
de las líneas aéreas regulares que, en 1974. suma¬ 
ron uSs 30.500 millones. 

Para el corriente año el cálculo de gastos y re¬ 
cursos asciende a uSs 17 millones y será sufraga- 


1 Medidas para facilitar y acelerar la navegación de los 
aviones pertenecientes a los Estados contratantes, evi¬ 
tando retardos en la manipulación del material y de la 
carga, y en el control de tripulantes y pasajeros, rela¬ 
cionado con las normas de migraciones, seguridad, aduana 
y despacho. 


do con la contribución de los Estados miembros. El 
aporte es (aquí aparece una diferenciación entre los 
integrantes) proporcional al potencial económico de 
los signatarios y se fija en relación con el produc¬ 
to bruto interno de cada uno. el grado de desarrollo 
aeronáutico y otros parámetros que conforman un3 
complicada fórmula de cálculo. En suma, los pre¬ 
supuestos anuales que las Asambleas Ordinarias es¬ 
tablecen son solventados porcentualmente por todos 
los contratantes, y la proporción mayor recae en los 
Estados más ricos. 

Sin embargo, el poder de decisión de cada miem¬ 
bro en las Asambleas o en el Consejo de la orga 
nización responde al democrático principio del vo¬ 
to. que tiene idéntico valor para todos. Es por de¬ 
más claro que el país que aporta el porcentaje má¬ 
ximo —limitado a un tope del 25%. naturalmente el 
más desarrollado en materia aeronáutica y también 
el que tiene mayores intereses en el negocio del 
trasporte aerocomercial— enfrenta su sólido voto = 1 
con el modesto voto = 1 de los Estados que en mu¬ 
chos casos hasta carecen de aviación propia y cuyo 
porcentaje en el presupuesto se reduce a un 0,06%. 

En sus comienzos, la OACI contó con la partici¬ 
pación de la casi totalidad de los países desarro¬ 
llados y esa proporción se mantuvo relativamente 
estable, con excepción de la Incorporación algo de¬ 
morada como consecuencia de la guerra, de JAPON 
y ALEMANIA FEDERAL. Posteriormente se produjo 
la avasallante adhesión de decenas de países en 
proceso de desarrollo. 

Los países socialistas configuran un capítulo apar¬ 
te: la participación no ha respondido a etapas de¬ 
finidas de la vida de la organización y el número pa¬ 
recería indicar que no constituyen un factor de peso, 
pero ésa no es la realidad de los hechos, porque su 
influencia se ejerce con el concurso indirecto de 
los Estados más pequeños, con los que están com¬ 
prometidos políticamente. 

Un ejemplo reciente se obtuvo con el desplaza¬ 
miento sufrido por la CHINA nacionalista del seno de 
las Naciones Unidas y de todas sus agencias depen¬ 
dientes: su puesto fue ocupado por la República Po¬ 
pular China —socialista—, que de inmediato acce¬ 
dió a un sitial en el Consejo que la otra no tenia. 
Este privilegio fue logrado por votación en la última 
Asamblea Ordinaria (1974). 

En estos momentos el presupuesto de la OACI es 
solventado por los Estados miembros, de acuerdo 
con la siguiente proporcionalidad: países "capitalis¬ 
tas" 65%, "socialistas" 20% y “países en desarro¬ 
llo" 15%. 

En cambio, el poder de decisión se resuelve prác¬ 
ticamente en forma inversa: 

1 ? ) En las Asambleas Generales 2 . interviniendo 
134 países:, "capitalistas" 10%. "socialistas" 6% 
y "en desarrollo" 84%. 

2 o ) En el Consejo 3 , participando 30 países: "capi¬ 
talistas" 30%, "socialistas" 13% y "en desarro¬ 
llo" 57%. 

Naturalmente que esta forma de evaluar el pro¬ 
blema es excesivamente empírica, dado que en reali¬ 
dad los resultados se alteran en función de afinidades, 
presión política o económica, conveniencias circuns¬ 
tanciales. arreglos privados, acuerdos, etc., posibili¬ 
dades no fácilmente ponderables, muy variables y 
dependientes de cada situación particular. 


2 Organo soberano de la organización, convocado cada 
tres años —Asambleas Ordinarias— u ocasionalmente 
— Extraordinarias—, donde cada signatario de la OACI 
tiene un representante con derecho a un voto. 

3 Organo directivo de la OACI, de funcionamiento per¬ 
manente, compuesto por representantes de treinta países 
elegidos por votación, normalmente de la Asamblea Ge¬ 
neral y renovable cada tres años. 
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LA POSICION ARGENTINA 

Un breve repaso sobre la posición de nuestro país 
será útil para forjarnos una idea del papel que desem¬ 
peña en la organización. 

La ARGENTINA forma parte de la OACI desde 
junio de 1946, y del Consejo, a partir de poco tiem¬ 
po después, manteniendo sin interrupción su ban¬ 
ca en dicht cuerpo hasta nuestros días. Las sucesivas 
relecciones de que fue objeto, evidencian por un lado 
el prestigio de que goza entre las naciones sig¬ 
natarias como Estado, a pesar de su desarrollo aero¬ 
náutico mediano, y por otro, el reconocimiento de 
la jerarquía alcanzada por sus representantes, juris¬ 
tas y técnicos, a través de la colaboración que siem 
pre prestaron en la solución de los problemas de la 
aviación civil y del eficiente desempeño en los mác 
altos cargos dentro del cuerpo. 

Este antecedente histórico compromete la actitud 
de nuestro país en el futuro, en el interés de mante 
ner la posición alcanzada y para aprovechar la evi¬ 
dente ventaja que le confiere el ser parte del re 
ducido grupo de miembros que discute y decide las 
normas y recomendaciones que rigen las operaciones 
aéreas civiles internacionales y sus actividades cola 
¿erales. 

De igual manera, nuestro país, en mérito a las ga¬ 
rantías que su tradición política internacional le con¬ 
cede. ha contribuido y continuará haciéndolo, a la 
solución de situaciones conflictivas que se presen¬ 
ten en el seno de la organización. 

PRONOSTICO DE EVOLUCION 

El tratamiento de los distintos problemas que son 
sometidos a la consideración de la OACI o que por 
si misma examina, normalmente siguen un lento pro¬ 
ceso de elaboración a través de los diversos nive¬ 
les de estudio y asesoramiento. 

Este período de perfeccionamiento y compatibiliza- 
ción que requieren necesariamente las decisiones 
importantes, sirve de indicador de las tendencias 
que se manifiestan en el interior de la organización 
y señalan de alguna forma su evolución futura, par¬ 
ticularmente en los campos más sensibles sobre 
los que interviene. 

En general, esas tendencias pueden identificarse 
asi: 

1 ? ) Mantenimiento de la acción reguladora sobre 
los aspectos técnico-operativos de la aviación 
civil: Es evidente que una actividad como la 
aeronáutica —en constante progreso— requie¬ 
re como pocas una acción permanente que po¬ 
sibilite la operación internacional fluida en los 
campos operativo, técnico, jurídico, etc. 

2°) Incremento de la asistencia técnica: La asis¬ 
tencia que la OACI realiza con el apoyo eco¬ 
nómico de las N U.. se incrementará en for¬ 
ma sostenida en el futuro inmediato, tan pron¬ 
to como se supere la delicada situación mun¬ 
dial a que dio lugar la crisis petrolera. Si bien 
esta cooperación se efectúa con el fin de pro¬ 
mover el desarrollo de las naciones más nece¬ 
sitadas y es posible por los aportes especiales 
que realizan los Estados de mayor potencial 
financiero al Fondo para la Asistencia, no debe 
considerarse ajena a ciertos propósitos de ín¬ 
dole político-económica Es asi como esa par¬ 
ticipación resulta, en forma indirecta, una in¬ 
versión rentable para los objetivos que las 
grandes potencias persiguen en materia de tras¬ 
porte aerocomercial internacional. 

3 o ) Transferencia del centro de gravedad de las 
preccupaciones principales de la OACI hacia la 
economía del trasporte aerocomercial: Un pro¬ 
ducto de explotación cercano a los uSs 50.000 
millones, originando en la operación de las 
líneas aéreas regulares y una cifra considera- 
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blemente mayor, obtenida por igual concepto, 
generada en el trasporte aéreo no regular, po¬ 
nen en evidencia la importancia de un proble¬ 
ma que supera el control que puede ejercer 
la sociedad que agrupa a la mayoría de las 
empresas aerocomerciales del mundo: Asocía- 
sión de Trasporte Aéreo Internacional (IATA) 
Por otra parte, los países socialistas no es¬ 
tán adheridos a esta organización, donde los 
grandes trasportadores mundiales hacen sentir 
su presencia. 

Tanto los Estados socialistas como las na¬ 
ciones menos evolucionadas, cuya preponde¬ 
rancia en esta entidad es mínima debido al vo¬ 
lumen de participación que tienen en el nego¬ 
cio del trasporte aerocomercial. lógicamente 
buscan el foro adecuado para la satisfacción 
de sus expectativas. Ese lugar no es otro que 
la OACI. donde la representatividad es asumi¬ 
da por los Estados y donde el mundo en des¬ 
arrollo dispone de un poder de decisión que 
puede repercutir en su propio beneficio y sin 
perjuicio de la actividad normal empresaria. 

La actividad aérea y especialmente el trasporte 
aéreo comercial internacional son herramientas fun¬ 
damentales para la operatividad exigida en el mun¬ 
do moderno. Esta seguridad nos permite apreciar 
que todos los países tratarán de preservar el fun¬ 
cionamiento del único organismo con aptitudes pa¬ 
ra regular el ritmo y la estructura de la operación 
internacional más comprometida de nuestros días. ♦ 


NOMINA DE PAISES QUE INTEGRAN 
EL CONSEJO EJECUTIVO DE LA OACI 

(Período 1974-1975) 


ALEMANIA OCCIDENTAL 

ITALIA 

ARGENTINA 

JAPON 

AUSTRALIA 

KENIA 

BRASIL 

LIBANO 

CANADA 

MADAGASCAR 

COLOMBIA 

MARRUECOS 

COSTA RICA 

MEXICO 

CHECOSLOVAQUIA 

NIGERIA 

CHINA 

PAKISTAN 

EGIPTO 

REINO UNIDO 

ESPAÑA 

SENEGAL 

ESTADOS UNIDOS 

SUECIA 

FRANCIA 

TRINIDAD Y TOBAGO 

INDIA 

URSS 

INDONESIA 

YUGOSLAVIA 


CONTRIBUCION FINANCIERA DE 

ALGUNOS 

CONTRATANTES 

DE LA OACI 

Países 

% 

u$s. 

ESTADOS UNIDOS 

25.00 

3.518.500 

URSS 

13.03 

1.833.842 

JAPON 

6.27 

882.439 

ALEMANIA OCCIDENTAL 

6.20 

872.588 

FRANCIA 

5.55 

781.107 

REINO UNIDO 

5.54 

779.699 

CHINA 

4.67 

657.255 

ITALIA 

3.45 

485.553 

AUSTRALIA 

1.65 

232.221 

ESPAÑA 

1.26 

177.332 

POLONIA 

0.98 

137.925 

INDIA 

0.97 

136.517 

BRASIL 

0,96 

135.110 

MEXICO 

0,89 

125.258 

ARGENTINA 

0,82 

115.406 

SENEGAL 

0.06 

8 444 

ECUADOR 

0.06 

8 444 
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actividades espaciales 



LA HUMANIDAD, EL DERECHO Y EL ESPACIO 

por MARIA DELIA BUENO 


En la actualidad nadie duda que estamos en la Era 
Espacial. Los historiadores, por razones metodológi¬ 
cas. han dividido la Historia en períodos. Sin embargo, 
la Historia es una continuidad, al igual que nuestra 
vida. En ambos casos se va cumpliendo un proceso. 
Así como la Historia es la vida del hombre desde su 
aparición sobre la Tierra, la vida es también historia 
pero la de un solo hombre. 

Valiéndonos de la analogía formulada se pueden dis¬ 
tinguir edades o épocas. Para ello, en Historia se to¬ 
man en cuenta acontecimientos de relevancia tal como 
para que puedan cumplir la función de hitos históricos 

Esta nueva etapa, cual es la Espacial, reconoce co¬ 
mo suceso clave la puesta en órbita terrestre del 
' Sputnik I", primer satélite artificial de nuestro planeta. 

El 4 de octubre de 1957 es la fecha de ese suceso 
técnico-científico, registrado durante el Año Geofísico 
Internacional, que implicó además la realización técni¬ 
ca más avanzada de una nueva ciencia, más bien cien¬ 
cia de ciencias: la Astronáutica. 

A nuestro entender, la Era Espacial es la más defini¬ 
da de todas las edades habidas, pues es la primera 
vez que se cuenta con un origen perfectamente preci¬ 
so. Además, y aquí viene la nota definitoria. su hecho 
configurante reviste alcance ecuménico. Efectivamen¬ 
te, es la primera vez que contamos con un dato único 
y suficiente para toda la humanidad. Ya no necesita¬ 
mos hablar del hombre de Oriente o de Occidente, 
ni del Viejo o Nuevo Mundo. Simplemente nos referi¬ 
mos al hombre, sin calificativos geográficos, porque 
toda la humanidad quedó abarcada: en todo el orbe ss 
pudo oir el legendario "bip-bip" que emitió el satélite 
•'Sputnik I". 


Estamos frente a una nueva era y no ante un pico 
de apogeo de la anterior. Se ha producido un cambio 
fundamental en la vida del hombre, como individuo y 
como ser social. El desarrollo vertiginoso de la cien- 
cia y de las aplicaciones técnicas son la causa de es¬ 
ta notable trasformación en el vivir y sentir del hom¬ 
bre y de la sociedad. De ello inferimos que una nueva 
era ha advenido y en ella estamos inmersos. 

La Astronáutica, que significa "navegar entre los 
astros", no es reciente. Surgió en el mismo instante 
en que el hombre antiguo elevó su vista al cielo. Allí 
inició su búsqueda, la búsqueda del más allá. Su cu- 
riosidad frente al cosmos impulsó su espíritu descubri¬ 
dor y creador. El primer instrumento de aue se valió 
fue su imaginación ¿Oué podía volar más alto que su 
imaginación? 

Hay referencias literarias milenarias sobre viajes en¬ 
tre astros. Asimismo, las religiones panteístas de la 
antigüedad confirman una particular sensibilidad del 
hombre frente al cosmos. 

El primer paso dado fue la invención del cohete por 
los chinos, seguramente antes de la Era Cristiana, em¬ 
pleado para los fuegos artificiales y también para la 
guerra. 

Pero fue recién a fines del siglo pasado que se pro¬ 
dujo un definitivo avance al sustituirse el propulsante 
sólido —pólvora— por uno líquido. Debemos recordar 
a Konstantin Eduardovik ZIOLKOWSKY. Robert Hut- 
chings GODDARD. R. Esnault PELTERIE.' Hermann 
OBERTH. G von PIRQUET. Werner von BRAUN. 

Todas las experiencias realizadas jugaron un papel 
determinante en la guerra y sirvieron de base a la 
cohetería moderna que produjo el "Sputnik I". 


36 


aeroespacio 




La Astronáutica, que ha hecho posible la exploración 
del espacio, es verdaderamente una ciencia multidis- 
ciplinaria, Interesa a la Matemática. Física. Química 
Geofísica. Medicina. Biología, Ingeniería, Derecho, con¬ 
vocando a los más calificados recursos humanos de to¬ 
das las especialidades. 

El aglutinar a los mayores talentos hizo que en 
muy pocos años, merced a sus descubrimientos e ftv 
ventos. se haya recorrido, diríamos de prisa, un cami¬ 
no que ubicó al hombre en las puertas del universo. 

Las investigaciones vinculadas al espacio atañen, 
en principio, a la exploración en sí. pero la mayoría 
de sus logros se aplican a la vida del hombre en la 
Tierra. 

Se ha puesto a disposición del individuo una nue¬ 
va tecnología, cuyas aplicaciones satisfacen necesi¬ 
dades. no sólo del "homo espacial", sino del "homo 
terráqueo espacial", ese hombre que por ahora no va 
a salir de su cuna, la Tierra, pero que por siempre 
será el destinatario de toda creación humana. 

En este estadio, hemos entrado en el ámbito de 
la utilización del espacio y de la tecnología espacial 
con fines terrestres. Es asi como se han incorporado 
a nuestra vida, casi sin darnos cuenta, gran canti¬ 
dad de bienes y servicies. Por ejemplo, en materia 
de computación, microelectrónica, bioingeniería. ma¬ 
teriales nuevos y antes desconocidos. 

Asimismo, distintos ingenios ubicados en el espacio 
—satélites, laboratorios orbitales que se encuentran, 
en la mayoría de los casos, en plena operatividad— 
confirman la utilización del espacio exterior y en mu¬ 
chos casos, ya se puede hablar de explotación. 

Funcionan satélites de comunicaciones, meteoroló¬ 
gicos, de ayuda a la navegación, para uso de la ocea¬ 
nografía, geodésicos, rastreadores de recursos natura¬ 
les terrestres, para la educación y científicos. 

Los beneficios logrados han favorecido las más va¬ 
riadas ciencias y actividades de tal modo, que bien 
ha podido decirse que cabe esperar todo o casi todo 
de la investigación espacial. 

Por lo expuesto advertimos que estamos ante una 
actividad que supera lo realizado hasta el presente. 
Se trata del quehacer de mayor envergadura de todos 
los tiempos, que ha abierto un amplísimo horizonte 
para la humanidad. Pero queda aún por averiguar que 
función cumple el Derecho y su cultor, el jurista, en 
este nuevo momento. 

Sabido es que el Derecho regula la vida del hom¬ 
bre en sociedad. Que el hombre solitario, encarnado 
por el legendario Robinson CRUSOE, sin vinculacio- 
ción a norma jurídica alguna, es inexistente. Por ello, 
allí donde esté el hombre, allí estará el Derecho. 

El Derecho acompaña al hombre, a ese hombre que 
durante miles de años vivió en la superficie terrestre, 
que hace alrededor de un siglo empezó a ascender al 
espacio aéreo y que no hace mucho comenzó a in¬ 
corporar a su mundo el espacio ultraterrestre, la Lu¬ 
na y los cuerpos celestes. 

La técnica demostró ser arrolladora, pero el Dere¬ 
cho no podía quedar a su merced. Al jurista le com¬ 
pete encauzar jurídicamente esta nueva actividad. De 
ningún modo el Derecho puede quedar subordinado a 
la técnica, aunque ella sea. por su prodigiosa perspec¬ 
tiva. su más magnífico acicate. 

El Derecho debe alzarse como custodio de la liber¬ 
tad del hombre en cualquier ámbito en que él actué, 
analizando prolijamente las nuevas situaciones, estu¬ 
diando nuevas posibilidades elaborando nuevos princi¬ 
pios. Se deben concebir nuevos enfoques, nuevos 
conceptos, pues esta nueva realidad desborda los an¬ 
tiguos moldes, plantea una problemática diferente que 
requiere soluciones originales;; una nueva conciencia 
empieza a vislumbrarse. 

Al Derecho le corresponde anticiparse a los hechos, 
a efectos de evitar un eventual "colonialismo sideral", 
que seria seguramente la más peligrosa e insuperable 
forma de subordinación. No es otra cosa que la previ¬ 
sión que caracteriza a este Derecho. Se prevén los 
futuros hechos técnicos, preparando el régimen jurí¬ 


dico adecuado para que. llegado el momento, no se ca¬ 
rezca de normativa jurídica. 

Cuando el hombre llegó a la Luna, ya tenia vigencia 
el tratado sobre los principios que debían regir las 
actividades de los Estados en la Exploración y Utiliza¬ 
ción del Espacio Ultraterrestre, incluso la Luna y otros 
cuerpos celestes, del 27 de enero de 1967. 

A dicha norma, bien llamada Carta Magna del Espa¬ 
cio. le siguieron el acuerdo sobre el Salvamento y la 
Devolución de Astronautas, y la Restitución de Obje¬ 
tos Lanzados al Espacio Ultraterrestre, del 22 de abril 
de 1968; el convenio sobre la Responsabilidad Interna¬ 
cional por Daños Causados por Objetos Espaciales, 
del 29 de noviembre de 1971; el convenio sobre Regis¬ 
tro de Objetos Lanzados al Espacio Ultraterrestre, del 
12 de noviembre de 1974. los que integran junto con 
el Tratado del Espacio el denominado "Corpus Juris 
Spatialis". 

En esta ardua tarea ha sido valiosísima la contribu¬ 
ción de las Naciones Unidas, de organismos guberna¬ 
mentales y paraestatales e institutos especializados 
de todo el mundo y de nuestro pair 

No podemos omitir aquí la destacadísima participa¬ 
ción de una corriente doctrinaria, que en el extranjero 
seo ha identificado como Escuela Argentina de Derecho 
Espacial. El pensamiento argentino ha dejado su 
impronta en numerosos convenios y documentos inter¬ 
nacionales. fruto de brillantes intervenciones en los 
coloquios internacionales. 

En este sentido,, se debe destacar la actividad desa¬ 
rrollada por el Dr. Aldo COCCA. quien realizó im¬ 
portantes aportes en la especialidad, haciendo que 
nuestro país marche a la vanguardia en el concier¬ 
to internacional. 

Nuevas mociones informan esta disciplina. Las más 
importantes son: la humanidad es el sujeto de esta 
nueva rama de la ciencia jurídica, ningún país puede 
proyectar su soberanía en el espacio ultraterrestre, la 
Luna y los cuerpos celestes, siendo libre el desplaza¬ 
miento en el espacio superior; el nuevo ámbito no po¬ 
drá ser escenario de actividades bélicas, ni los ve¬ 
hículos espaciales pueden portar armas de destrucción 
masiva; la exploración y utilización del espacio ultra¬ 
terrestre se debe realizar exclusivamente con fines 
pacíficos; la cooperación y comprensión internaciona¬ 
les y la asistencia mutua se constituyen como impera¬ 
tivo universal en el orden científico y jurídico; los 
astronautas se consideran enviados de la humanidad. 

Cuestiones insospechadas para el hombre de leyes 
empezaron a aparecer, tal como la condición jurídica 
de la Luna, los cuerpos celestes y el espacio ultrate¬ 
rrestre. así como la delimitación de este último, el ré 
gimen legal de los productos celestes, la energía so¬ 
lar. etc. 

Evidentemente esta extensión del dominio del hom¬ 
bre hacia el espacio superior impulsó al jurista a la 
elaboración de nuevas figuras; los antiguos cánones 
ya no servían, su responsabilidad era inmensa. Sin em¬ 
bargo. su espíritu creador ofreció en el nuevo ámbi¬ 
to un seguro teatro para la paz y remozó el Derecho 
Natural, ahora en proyección cósmica, válido para toda 
la humanidad en este mundo sin fronteras. 

Muy otra habría sido la situación actual de la comu¬ 
nidad internacional sin los esfuerzos doctrinarios cum¬ 
plidos. que trazaron los lineamientos de lo que se ha 
dado en llamar "jus communis humanitatis"; muy otro 
sería también el destino de la humanidad. 

La tarea no termina allí, porque es de fundamental 
necesidad desarrollar el conocimiento de los proble- 
más jurídicos del espacio. La exhortación está dirigi¬ 
da absolutamente a todos los miembros de la comuni¬ 
dad internacional de todas las áreas de actuación. 

Si bien para la elaboración de este Derecho Univer¬ 
sal se sintieron convocados los científicos especia¬ 
lizados. somos los abogados de las nuevas generacio¬ 
nes los que heredamos el indelegable compromiso de 
continuar la obra y de forjar una auténtica conciencia 
planetaria. Nuestra vocación de juristas no nos permi¬ 
tirá claudicar. ♦ 
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PRIMER SATELITE METEOROLOGICO JAPONES 


Es por todos conocido que desde el lanzamiento 
del primer satélite artificial en 1957 —el ' Sputnik — 
la tecnología espacial ha tenido una vasta serie de 
aplicaciones, muy particularmente en lo que respecta 
a telecomunicaciones y observación meteorológica. 
En este último campo, el desarrollo de nuevas téc¬ 
nicas para analizar fotografías de nubes alcanzó un 
alto grado de perfeccionamiento, lo que significa 
una importante contribución para la elaboración de 
pronósticos meteorológicos. Como se sabe, los océa¬ 
nos y desiertos ocupan aproximadamente un 70 por 
ciento de la superficie terrestre, lo que torna su¬ 
mamente difícil instalar estaciones de observación. 
Los satélites enviados al espacio, en cambio, están 
en condiciones de fotografiar la Tierra y recoger un 
extenso material meteorológico, de forma tal que 
permite construir un amplio mosaico de los fenóme¬ 
nos atmosféricos. 

En este sentido, la Organización Meteorológica 
Mundial (OMM) ha preparado un proyecto destinado 
a controlar la superficie terrestre desde la atmósfera 
syperior mediante el empleo sistemático de satélites 
artificiales. De acuerdo con el mencionado proyecto, 
que cuenta con la cooperación de los países miem¬ 
bros de la OMM. a fines del presente año se pon¬ 
drán en órbita cinco satélites estacionarios y dos 
en órbita polar, con el fin de reunir información 
meteorológica global. 

A JAPON se le asignó la responsabilidad de la 
puesta en órbita de uno de los satélites estaciona¬ 
rios. cuya misión será mantener una estrecha vigi¬ 
lancia sobre los fenómenos meteorológicos que se 
desarrollan sobre el PACIFICO occidental, sudeste de 
ASIA y AUSTRALIA. Situado a 35.900 km de la Tierra 
y a 140 de longitud este —sobre la linea del ecua¬ 
dor— el satélite cubrirá una vasta región que tendrá 
un radio de aproximadamente 6.000 kilómetros. 

Una vez en servicio, el artefacto desempeñará 
cuatro funciones principales. En primer término, efec¬ 
tuará observación meteorológica; para ello, instru¬ 
mentos laséricos y radiómetros infrarrojos instalados 


a bordo controlarán la distribución de las nubes du¬ 
rante el día y la noche, y medirán la temperatura 
de la superficie terrestre, tanto de la tierra como 
del mar. La segunda función será la recolección de 
datos meteorológicos; en este sentido, el satélite 
recibirá información proporcionada 'desde la Tierra 
por barcos y boyas, y las retrasmitirá a una estación 
recopiladora La tercera actividad a cumplí/ será la 
trasmisión por facsímil de las fotografías de las nu¬ 
bes. Finalmente, el aparato controlará los protones 
emitidos por el Sol. Estos datos serán cotejados con 
los obtenidos por otros satélites estadounidenses, 
clarificando asi el estado de la actividad solar y 
permitiendo el pronóstico a largo plazo. 

La Agencia Meteorológica japonesa apresura la 
finalización de los trabajos en diversas instalaciones 
terrestres que recibirán las informaciones enviadas 
por el satélite. En la Prefectura de SAITAMA. próxima 
a TOKIO, se construyó una estación de mando, y 
recopilación de datos que cumplirá la función de 
"ventana" * en la Tierra para mantener contacto con 
el aparato. Está equipada con diversos instrumentos 
de comunicación espacial y una gigantesca antena 
parabólica de 18 m de diámetro, destinada a trasmi¬ 
tir las señales radiales al satélite y a recibir las que 
de él provengan. Por otra parte, en la Estación de 
Comunicaciones Meteorológicas de TOKIO, se formó 
un centro de tratamiento de datos dotado de com¬ 
putadoras que tendrán a su cargo el procesamiento 
de todas las informaciones enviadas desde el es¬ 
pacio. 

En fin. la participación japonesa en este importante 
programa viene a sumarse a anteriores realizaciones 
propias que no hacen más que reafirmar el signifi¬ 
cativo cuarto lugar que ocupa JAPON en la inves¬ 
tigación espacial. ♦ 


* Dado «jue un satélite geoestacionario permanece fij.. 
con respecto a la Tierra, se designa así a la vía de cornu- 
mcadones entre nuestro planeta y el artefacto espacial. 
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el hombre aeronáutico 



El ing MAGALLANES es un profesional de larga tra¬ 
yectoria dentro del ámbito aeronáutico de nuestro 
país. Especialista en motores de aviación, desarrolló 
importantes trabajos en esa área que le valieron no 
pocas distinciones. Autor de numerosas publicaciones 
y monografías, fue honrado recientemente con el 
“Premio Ciencia e Industria" 1975, otorgado por la 
Academia Nacional de Ciencias. Entrevistado por 
AEROESPACIO, brindamos a nuestros lectores los 
resultados del fructífero diálogo. 


AEROESPACIO: La Academia Nacional de Ciencias 
le ha otorgado el premio "Ciencia e Industria" 1975 
¿Oué trabajo mereció esta honrosa distinción? 


RESPUESTA: Ha sido una monografía titulada “Breve 
historia de una creación argentina de avanzada mun¬ 
dial y su renacimiento. El motor de aviación de pe 
queña potencia en alta velocidad 0-2C80-R X 1". En 
ella se da cuenta de los estudios preliminares, los 
fundamentos teóricos y las construcciones experimen¬ 
tales realizadas en el Instituto de Investigaciones Ae¬ 
ronáuticas y Espaciales, para comprobar la factibilidad 
de una innovación revolucionaria en el diseño de los 
motores de aviación de baja potencia (entre 40 y 400 
CV), introduciéndolos en el campo de las altas velo¬ 
cidades, en el que las cargas medias de inercia su¬ 
peran a las del ciclo de presiones. Para nuestro caso, 
el punto de equilibrio está alrededor de las 3.600 RPM. 
Este valor ya es inadmisible para la hélice: la supe¬ 
ración en una aplicación económica se logra accio¬ 
nando la hélice por el árbol de levas, en lugar de 
hacerlo por el cigüeñal, con gran beneficio de peso y 
costo. Así, en la ARGENTINA nos adelantamos doce 
años a la introducción de la alta velocidad con mande 
de la hélice por el árbol de levas en motores aeronáu¬ 
ticos. cosa que la industria mundial líder hizo er 
1970 con diseños casi iguales a los de nuestros pro 
yectos. Además se describe el estudio y los trabajos 
iniciados en 1972 en la Universidad Nacional de COR¬ 
DOBA. para promover el renacimiento de motores de 
alta velocidad, y su primer resultado, el prototipo 
"Guri" de 40 CV, puesto en marcha en 1974. 



A: ¿Cuáles serian las probables derivaciones del 
trabajo? 

R: Sólo podrían ser de importancia si hubiera una 
política industrial que. promoviendo la producción 
bajo diseño propio, nos permitiera aprovechar las 
ventajas del motor de alta velocidad en la gama de 
potencias menores —alrededor de 100 CV— en que 
con las innovaciones proyectadas, la ganancia en peso 
y costo será realmente considerable. Estas innovacio¬ 
nes son dos: la arquitectura del conjunto, que per¬ 
mitiría aDrovechar mejor la alta velocidad, mediante 
el cambio de ubicación de las válvulas de un plano 
horizontal a otro vertical y el empleo de un nuevo 
sistema de encendido con magneto dual modular in¬ 
tegrado al motor, que lo hará más liviano, barato y 
accesible. 

Pero más importantes podrían ser las derivaciones 
indirectas, porque necesitamos con urgencia adquirir 
confianza en la creación tecnológica nacional. Nuestro 
país ha demostrado que puede producir aviones y 
motores de alta calidad, y diseñarlos tan bien o mejor 
que los importados. 

A: Ingeniero, ¿podría sintetizarnos su opinión sobre 
el estado actual de la industria argentina de motores 
de aviación y sus perspectivas? 

R: Mucho antes de mi incorporación a la FAA, en 
la década del 30 se fabricaron en CORDOBA motores 
de aviación de primera línea, con licencias y tecnolo¬ 
gía importadas (Lorraine Dietrich de 450 CV. Wright 
Cyclone E 1 de 620 CV y Siemens Bramo 14A4 de 
150 CV): por lo tanto fue natural que al incorporarse 
mi generación tendiéramos al desarrollo de tecnología 
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propia. Así se fabricó en la década del 40 el motor 
"Gaucho", poniendo a punto la producción nosotros 
mismos y sin ayuda externa. En 1947 hicimos el pri¬ 
mer diseño de motor nacional, el "Indio" que fue 
en su tipo el más liviano, más barato y de explotación 
más económica del mundo. Fue producido en serie 
y se mantuvo en servicio durante más de 20 años en 
los aviones "Huanquero" que dotaban a la Fuerza Aé¬ 
rea. Puede agregar que hoy día las posibilidades de 
desarrollo son mucho más amplias, debido al creci¬ 
miento de la industria automotriz. 

A: Buena parte de nuestra industria aeronáutica está 
orientada hacia el campo civil, para el que se cons¬ 
truyen bajo licencia varios aparatos y sus correspon¬ 
dientes motores. ¿Cuál es el porcentaje de integración 
nacional? 

R: Los antecedentes que he proporcionado, indican 
que habíamos logrado una importante independencia 
tecnológica y de diseño de motores de aviación hacia 
la década del 50. A mi juicio, el diseño impone la 
tecnología de producción, la que a su vez está con 
dicionada por la dimensión del mercado, cuyos pará¬ 
metros fundamentales son caudal y cantidades totales 
Si para abastecer una demanda ocasional se necesita 
un gran caudal durante un breve tiempo —pequeñas 
cantidades totales—, convendrá encarar la adquisición 
a fabricantes en gran escala. Pero si se espera pro¬ 
ducir durante un lapso prolongado, por ejemplo 10 
años, la tecnología será impuesta por el caudal pe 
dido y las inversiones en métodos podrán ser amor 
tizadas por las cantidades totales. 

Los diseños para grandes mercados se apoyan en 
una tecnología no aplicable para caudales limitados 
y por ello será oportuno crear una tecnología que se 
adecúe al caudal interno. En tal sentido será indis¬ 
pensable proceder cuidadosamente para no come¬ 
ter errores graves de dimensionamiento industrial 
y en materia de inversiones. El peligro de aceptar 
a prior! la importación de tecnologías, a veces ne¬ 
cesarias. puede consistir en el ingreso de bienes 
de capital e información que luego quedarán rele 
gados a la inactividad o al olvido. Por tal motivo, 
puede ser más apropiado no importar tecnologías 
para abastecer demandas circunstanciales, o dise¬ 
ños que demanden tecnologías diferentes de la óp¬ 
tima o de la disponible. 

Lo más razonable es que a través de un estudio 
de mercado, se decida qué elementos conviene pro¬ 
ducir en el país con la tecnología óptima, e impor¬ 
tar el resto. Este análisis puede ser más importante 
que el porcentaje de integración nacional que pa 
dría alcanzar un producto de diseño importado. 

El problema del diseño tiene una tremenda signi¬ 
ficación. por las siguientes razones: 

1 ? ) Un diseño nacional puede aprovechar todo el 
conocimiento técnico disponible, pero debe 
rá ser conformado para ser producido con la 
tecnología óptima para el caudal interno. 

2 o ) Los diseños propios tienen que tener en cuen¬ 
ta las características del medio, que pueden 
ser diferentes de las que influyen los dise¬ 
ños en otras partes del mundo. 

3 V ) En un motor de diseño propio, el porcentaje 
de integración nacional puede estar cerca del 
100%, se emplea mayor cantidad de mano de 
obra interna y además no se pagan "royalties". 

4 ? ) En un motor de diseño importado, estimo que 
el porcentaje de integración nacional óptimo 
puede acercarse al 50%. 

A: Ud que ha estado estrechamente vinculado con 
el desarrollo aeronáutico interno en los últimos 30 
años, ¿puede ofrecernos una opinión sobre nues¬ 
tra actual industria aeronáutica, y por extrapolación, 
sobre las posibilidades futuras? 

R: Cuando la prospectiva se aplica para determi¬ 


nar la evolución de algún valor cambiante por la 
variación tecnológica, el estudio que se realiza es 
en realidad histórico, y para extrapolar con cierta 
seguridad, recomiendo que los resultados históricos 
sean sometidos a un análisis crítico que permita 
formular hipótesis sobre los factores condicionan¬ 
tes de la evolución. Ese método me llevó en 1957 
a considerar estancada la evolución de los motores 
de pequeña potencia y a considerar necesaria la 
aparición del motor de alta velocidad. Así se justj-, 
ficó innovar en proyectos para nuestro país. 

Para lo científico y lo técnico, el futuro se cons 
truye actuando sobre los factores condicionantes 
de la evolución. La actitud analítica del pasado, cir¬ 
cunscripta a lo técnico, nos ayuda en la prospección 
pero fuera de esos limites es más útil para los his¬ 
toriadores que para los técnicos, sobre todo en el cam 
po en que las decisiones políticas son determinantes 
Para el científico es más útil promoverlas con argu¬ 
mentación válida, que analizar el pasado con fines de 
prospección. En otros términos, lo que nos depare el 
futuro será consecuencia de las decisiones que se to 
men en el presente, más que de los hechos históri¬ 
cos: éstos constituyen antecedentes a evaluar y califi¬ 
car por lo que representan en cuanto a posibilidades 
y alcances de la decisión. Los conductores, en cuyas 
manos está la decisión, deben fomentar la investiga¬ 
ción y prestar atención a los resultados 

La evolución en la producción de motores en nues¬ 
tro país, nos muestra un comienzo impetuoso hacia 
los años 30. cuando salieron de nuestra fábrica ejem¬ 
plares de gran potencia con licencia francesa, nortea¬ 
mericana y alemana, todos ellos con diseños y tecno¬ 
logía importados: luego fuimos a la creación de tecno¬ 
logía propia durante la II GM. llegamos al diseño na¬ 
cional en los primeros años de la posguerra, y por úl 
timo, al diseño de avanzada mundial antes del 60. 

Esta síntesis nos dice que desde el punto de vista 
técnico-científico progresamos con lógica, pasando de 
la dependencia inicial a la independencia total, mien¬ 
tras que en el terreno tecnológico nos fuimos redu¬ 
ciendo a la escala que nos convenía, donde es po 
sible desarrollar una actividad industrial rentable, sin 
grandes franquicias ni subvenciones. En este sector 
es donde se deben estimular las decisiones que mode¬ 
larán el futuro de la industria aeronáutica civil. 

A: ¿Cuál es a su juicio el lugar que ocupa nuestro 
país en Latinoamérica y qué sugerencias haría para la 
industria aeronáutica? 
ble. 

R: Me consta que muchos de los países latinoame¬ 
ricanos comparten muchas de nuestras inquietudes 
También creo que nuestro nivel de desarrollo técni¬ 
co-científico es respetado y debemos esforzarnos para 
no perder esa consideración. 

Pienso que la industria aeronáutica argentina debe 



tomar el camino de la creación y un pilar Indlspensa- 
ble para eao. es la Industria de los motores, cuya 
factibilidad ha sido demostrada de manera Irrebatl- 

Personalmente tuve ocasión de colocar una semilla 
que está brotando: la creación del Centro de Inves¬ 
tigación. Desarrollo y Ensayo de Máquinas e Ins¬ 
talaciones en la Universidad de CORDOBA, 

Este organismo debe progresar con apoyo estatal 
firme hasta constituirse en el Centro Nacional de 
Homologación. 

También creo que la construcción experimental 
para la Investigación y desarrollo de motores es una 
empresa muy costosa, que requiere centralización 
y fondos para desenvolverse, pero es poco menos 
que imposible llevarla a cabo en las universidades 

Quizá se debieran asociar los esfuerzos de esas 
casas de estudio, las FF AA y de los Gobiernos 
provinciales: en SAN JUAN existe un ejemplo inte¬ 
resante en la materia. 

Finalmente diría que necesitamos motores para 
nuestra industria y para trascender al continente. 

A: ¿Cuáles son las razones por las que la indus¬ 
tria aeronáutica nacional no ha logrado un nivel de 
Integración similar al alcanzado, por ejemplo, en 
materia de energía nuclear? 

R: La industria mecánica nacional llegó a la pro 
ducción integral de aviones mucho antes de que se 
"inventara" la expresión integración nacional. En la 
época del DL-22 no podíamos pensar en menos del 
100%, porque estaba en pleno auge la II GM, pe¬ 
ro eso no es lo normal. Siempre hay partes mecá¬ 
nicas que conviene adquirir a quien las produce 
bien y barato, en vez de fabricarlas en procura de 
un coeficiente que no expresa algo realmente sig¬ 
nificativo. El "Huanquero" tuvo menos integración 
que el DL —aproximadamente un 90%—. pero am¬ 
bos aviones fueron propulsados por motores 'nacio¬ 
nales y eso pesa muy fuertemente sobre cualquier por¬ 
centaje de integración. 

Actualmente, la industria aeronáutica nacional pro¬ 
duce aviones con motores, instrumental y otros equi¬ 
pos importados. El coeficiente de integración puede 
ser bajo, y sin embargo, ser conveniente. Sólo 
un análisis económico de cada caso puede indicar 
el grado de integración que optimice una fabricación 
en la ARGENTINA, y por eso. el coeficiente de com¬ 
posición tiene un valor relativo. Lo acertado seria 
comparar el porcentaje real de integración y el óp¬ 
timo. 

Los aviones convencionales civiles seguirán usando 
motores a pistón durante mucho tiempo. Por eso, 
una política de fomento debiera establecer la po¬ 
tencia de un motor tipo, utilizable en varios mode 
los de aviones, mono y bimotores, estimar canti 


"Nuestro país ha demostrado que puede producir avio¬ 
nes y motores de alta calidad, y diseñarlos tan bien 
o mejor que los importados. Necesitamos adquirir 
confianza en la creación tecnológica nacional". 


dades y caudal necesarios, y ofrecer oportunidades 
a la industria Interna para trabajar bajo licencia 
o con diseños propios, y finalmente, seleccionar 
una alternativa para su producción en serie. Ese 
modo Industrial, asociado a Incentivos crediticios. 
Impositivos y aduaneros, puede generar una indus 
tria de motores de aviación en nuestro país con di¬ 
seños propios y para el mercado continental. Estoy 
seguro que en este aspecto el porcentaje óptimo 
de integración nacional puede ser superior al 90%, 
después de un período de abastecimiento por com 
pra o producción bajo licencia parcial. 

A: ¿Cuáles serian las medidas adecuadas para re 
ducir la actual brecha tecnológica? ¿Es posible, en 
este sentido, la adopción de una estrategia común 
por parte de los países del "cono, sur"? ¿Hacia 
dónde debe orientarse la investigación científica en 
países de desarrollo análogo al nuestro? 

R: La investigación debe orientarse necesariamen¬ 
te hacia la creación tecnológica. Tenemos que crear 
nuestros propios modelos de decisión, de legisla¬ 
ción, de empresa, de bienes y servicios, de pro¬ 
ductos Industriales. Lucio V MANSILLA nos decía 
ue no nos dejáramos dominar por la "monomanía 
e la imitación". La investigación aplicada o tecno¬ 
lógica es la que nos conduce a la creación, pero 
ésta se respalda en la básica, cuyos resultados sue¬ 
len ser más difundidos aunque a veces pueden cata¬ 
logarse como "reservados". 

La investigación básica que no tenga aplicación en 
beneficio del medio que la sostiene debiera ser la 
excepción, sin embargo, no debe ser ahogada en un 
país que se considere culto, pero sin llegar tampoco 
a absorber la mayor parte del presupuesto destinado 
a ciencia y tecnología. No obstante, este equilibrio 
no es fácil de establecer, porque los investigadores 
de mayor prestigio lo han ganado por su actuación 
en lo básico. 

También a veces la visión científica puede que¬ 
dar parcializada por una tendencia a considerar lo 
aplicativo como una actividad puramente profesional, 
olvidando que eso permitirá que la investigación bá¬ 
sica trascienda al medio bajo la forma de bienes y 
servicios que beneficiarán a la comunidad y al pais. 

Lo más prudente es encontrar un sistema adecua¬ 
do para nuestra patria, que personalmente imagino 
apoyado sobre tres políticas: impositiva, crediticia 
y aduanera. Si hubiera desgravaciones que favorecie¬ 
sen la investigación y el desarrollo tecnológico In¬ 
ternos. al tiempo que recargos sobre las trasferen- 
cias por importación de tecnologías o licencias no 
indispensable, y se abriesen créditos para la actividad 
interna que las sustituya, estimo que a corto plazo 
se formarían equipos de trabajo que luego harían 
descender las exportaciones de divisas por pago de 
derechos de licencia a montos más razonables. La 
sustitución de importaciones de las primeras épocas 
ya alcanzó sus objetivos, aquellos han sido rem¬ 
plazados actualmente por la necesidad de cambiar 
los diseños extranjeros por nacionales. 

En este terreno, no creo que sea posible la adop¬ 
ción de una estrategia común para el "cono sur". AR- 
GENTINA puede ser el centro continental de la crea¬ 
ción tecnológica coherente con el medio, pero debe 
conquistar ese derecho. Las tecnologías con un alto 
grado de automatización no son para países en vías 
de desarrollo, mientras no exista un mercado de gran 
absorción. Por otra parte, la tecnología y los corres¬ 
pondientes diseños coherentes con el medio, no es¬ 
tán disponibles y el mundo desarrollado no tiene 
los que necesitamos: en consecuencia, deben crear¬ 
se en nuestro continente y en un pais culto, que va¬ 
lore la investigación. Es un verdadero desafío que 
debemos aceptar. 

A: Agradecemos la gentileza del ingeniero MAGA¬ 
LLANES y hacemos votos para que continúen sus 
éxitos personales. ♦ 
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SI tratase de hallar un denominador común en 
Farnborough 1976, éste seria indudablemente el de 
los deseos de cooperación. Sin embargo, paradóji¬ 
camente se ha venido registrando entre los países eu 
ropeos como una constante, una marcada resistencia 
a la consolidación de una política aeroespacial cohe¬ 
rente que responda realmente a los intereses continen¬ 
tales. Esa política, sin duda, debe tender a buscar 
formas de colaboración más estrechas que permitan 
encarar conjuntamente programas verdaderamente efec¬ 
tivos para hacer frente a la fuerte competencia del 
otro lado del ATLANTICO. 

A decir verdad, las industrias aeronáuticas regio¬ 
nales se encuentran ante una difícil y complicada si¬ 
tuación. Programas multinacionales que cuentan con 
fuerte apoyo financiero de origen estatal no logran 
alcanzar, salvo algunas excepciones, un estado ade¬ 
cuado de madurez y padecen las consecuencias del 
desacuerdo industrial, de las barreras burocráticas y 
de una alta dosis de chauvinismo. Esta crisis está lle¬ 
vando a directivos de la industria aeroespacial britá¬ 
nica y francesa, en la búsqueda de horizontes más 
propicios, a poner sus ojos en los países de la órbi¬ 
ta socialista. En este sentido, causó no poca sorpre¬ 
sa este año la presencia en Farnborough de países co¬ 
mo POLONIA. RUMANIA y CHINA, con los que se man¬ 
tendrían conversaciones tendientes a buscar alguna 
forma de cooperación. Si bien no pasó inadvertida 
la ausencia rusa, circularon versiones de que también 
con la UNION SOVIETICA existen tratativas con vis¬ 
tas a entendimientos futuros. 

De cualquier forma y a juicio de sus organizadores, 
la exposición tuvo un brillo inesperado. Participaron 
en !a muestra, más de cien aviones de los que 
treinta visitaban Farnborough por primera vez. y 400 
compañías de todo el mundo presentaron sus produc¬ 
tos destinados a satisfacer las necesidades de los 
múltiples sectores de la actividad aeroespacial. Un fac¬ 
tor predominante contribuyó al éxito de Farnborough: 
el de las ventas. Efectivamente, este año la industria 
británica realizó negocios que alcanzaron la cifra ré¬ 
cord de 83.5 millones de libras esterlinas. El aumen¬ 
to más espectacular se registró en el rubro instrumen¬ 
tos. en el que las ventas de 1976 superaron en apro¬ 
xímamele un 400% a las logradas en la muestra 
anterior. 


El McDonnell Douglas YC-15, avión de carga y tras¬ 
porte propuesto para remplazar al C-130 "Hercules 
(terriza en Farnborough durante uno de sus vuelos 
de demostración. Se distinguen claramente sus flaps 
de grandes dimensiones que le permiten operar des¬ 
de terrenos de reducida longitud. 



Una de las fotografías que presentó IAI del "Kfir" 
C2 muestra la configuración canard adoptada por el 
nuevo avión. Las dos superficies de reducidas dimen¬ 
siones situadas sobre las toberas de admisión me¬ 
joran notablemente su manlobrabilidad y permiten 
carreras de despegue y aterrizaje cortas. 


Al igual que en anteriores oportunidades, el "Con¬ 
corde" sigue acaparando la atención del público y esté 
año los visitantes tuvieron ocasión de observar dete¬ 
nidamente el interior de uno de los aviones afectados 
a los servicios regulares. Aún subsiste la incógnita 
acerca de cual será el futuro de este aparato, del que 
no se registraron nuevos pedidos y sólo se autorizó 
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El "Gazelle", construido conjuntamente por Westland 
y Aerospatiale. es un versátil helicóptero de uso 
civil y militar. En la imagen, tres aparatos pertene¬ 
cientes a la Real Fuerza Aeronaval se disponen a ate¬ 
rrizar. luego de una exhibición. 



Operarios de Triplex —prestigioso constructor bri¬ 
tánico de parabrisas para aeronaves — prepara el 
montaje de uno destinado a un Boeing 747. Esta 
firma presentó en Farnborough modernas técnicas de 
fabricación empleadas para un gran número de aviones. 

la construcción de 16 ejemplares destinados a Air 
France y British Airways. Otra de las "vedettes” fue 
ti Panavia "Tornado" que este año hizo su debut en 
Farnborough. Este modelo —construido conjuntamen¬ 
te por la REPUBLICA FEDERAL ALEMANA. GRAN BRE¬ 
TAÑA e ITALIA— constituye actualmente el programa 
militar europeo más importante de los que se desarro¬ 


llan en colaboración. Recientemente se autorizó la 
construcción de los 809 aparatos estipulados en el 
contrato original, de los que el país nombrado en 
primer término recibirá 324 ejemplares, el segundo 
385 y el tercero 100. El "Tornado" fue expuesto en 
forma estática y efectuó también demostraciones en 
vuelo, donde puso de manifiesto las extraordinarias ap¬ 
titudes que le otorgan sus alas de geometría varia¬ 
ble. 

En el terreno de los helicópteros, Westland —en¬ 
tre otros— expuso sus aparatos de avanzada: "Sea 
King", antisubmarino y "Comando", de apoyo aero- 
terrestre. Esta empresa británica exhibió también los 
aparatos construidos en colaboración con Aérospatiale: 
el "Lynx"; helicóptero multipropósito capaz de tras¬ 
portar hasta 10 hombres armados o equipos para la 
lucha antisubmarina, y el "Gazelle". veloz aparato de 
uso civil y militar. 

Entre los aviones que representaban a los EE.UU., 
tres de ellos concentraron la atención de los visitan¬ 
tes: el Fairchild A-10 avión de apoyo de fuego cerca¬ 
no. de extraordinaria versatilidad; el Northrop YF-17 
—antecesor del F-18 actualmente en desarrollo para 
la Armada norteamericana (ver Alas Nuevas de esta 
edición)— que electrizó a los asistentes con sus evo¬ 
luciones a baja y alta velocidad a escasos metros del 
suelo, y el prototipo McDonnell Douglas YC-15. pro¬ 
puesto para reemplazar a los C-130 "Hércules". El 
YC-15. como se sabe, es un tetrarreactor de trasporte 
y carga con características STOL. Sus flaps de doble 
ranura construidos en titanio son "soplados" por la co- 
rrlente de escape de los motores, originando de esB 
forma una elevada sustentación que permite al avión 
aterrizar o despegar en pistas no mayores de 600 
metros con un peso de 98 toneladas. McDonnell Dou¬ 
glas anunció en Farnborough que se estudia una ver¬ 
sión civil del YC-15. capaz de trasportar 150 pasajeros 
en etapas de 3.200 km; añadiendo un segmento de 
fuselaje de 2.70 m, el aparato tendría capacidad para 
200 personas. 

Una de las ausencias que más se hicieron sentir 
en la muestra aeronáutica británica fue la del "Kfir" 
israelí. Este aparato, como ya informó AEROESPACIO 
en varias oportunidades, es un ex-diseño "Mirage" to¬ 
talmente modificado por Israel Aircraft Industries y 
equipado con un turborreactor GE J79 que le otorga 
performances superiores a las que posee originalmen¬ 
te el avión francés. De todos modos. IAI asombró a 
especialistas y visitantes al anunciar que se encuen¬ 
tra en la fase de pruebas an vuelo, una versión me¬ 
jorada del "Kfir". denominada CZ. En este nuevo mode 
lo se señala la adopción de la fórmula "canard" —si¬ 
milar a la empleada por el "Viggen" sueco— que le 
brinda excelentes características de vuelo. Este avión 
del que se presentaron planos y fotografías, tendré 
un peso máximo en el despegue de 14.6 tn, Con¬ 
figurado para intercepción, estará armado con dos 
proyectiles airfe-aire de fabricación israelí y dos ca¬ 
ñones de 30 mm; en esta versión, el peso máximo 
será de 9.4 tn. La planta de poder —un turborreactor 
•J79 de 8.120 kg de empuje— pone de manifiesto el 
buen criterio adoptado por ISRAEL en el sentido de 
normalizar stocks y utilajes. reduciendo los costos 
sin sacrificar calidad. IAI anunció también su inten 
ción de lanzar al mercado internacional el "Kfir" C2 
que. equipado con electrónica clásica, tendría un pre 
ció de cinco millones de dólares. 

La presencia sorpresiva para muchos la constitu 
yó la representación de POLONIA. Este país, incorpo 
rado político-mi litarmente en el Pacto de VARSOVIA 


mostró en Farnborough una serie de aparatos livianos 
de uso civil y el TS-11 "Iskra", biplaza de adiestra¬ 
miento militar. Pero sin dudas, el que se destacó en¬ 
tre los aparatos polacos presentados fue el WSKMielec 
M-15, primer y único avión agrícola del mundo propul¬ 
sado a reacción. Si bien la configuración aerodiná¬ 
mica de este exótico aparato fue concebida en la 
URSS, en 1970 le fue confiada a POLONIA las fases 
de desarrollo y producción. Sus dos tolvas de gran- 
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de» dimensiones —que admiten una carga superior 
a la dos toneladas— hacen las veces de montantes 
*nt r% las dos semlalas. La planta de poder, situada 
sobre el puesto de pilotaje, es un turborreactor Ivt- 
chenko de doble flujo y 1.500 kg de empuje. 

GRAN BRETAÑA, que ocupó siempre un lugar de 
vanguardia en la producción de radares y equipos 
de navegación, presentó en Farnborough el nuevo sis¬ 
tema Decca Doppler 80, destinado a helicópteros. Es¬ 
te avanzado sistema de navegación pesa y cuesta 
aproximadamente la mitad del modelo 70, sin que 
por ello disminuya su rendimiento. En el Centro Ex¬ 
perimental de Armamentos y Aviones de GRAN BRE¬ 
TAÑA se lleva a cabo la evaluación de este equi¬ 
po, con vistas a su utilización a bordo de los helicóp¬ 
teros “Gazelle" del Ejército britónico. El Decca Dop¬ 
pler 80 puede acoplarse a una pequeña computadora 
que presente datos de posición, rumbo y distancia, o 
bien a un visualizador automático de cartas de nave¬ 
gación. La gama de trabajo está comprendida entre 
0 y 7.260 m de altura y con temperaturas ambientales 
de —40* á 55’ centígrados. 

Entre los múltiples equipos presentados en Farnbo¬ 
rough. llamaron poderosamente la atención de los con¬ 
currentes los nuevos frenos de carbono desarrollados 
por Dunlop. Como sabemos, a medida que las aero¬ 
naves han ido aumentando en tamaño, peso, velocidad 
y complejidad, los constructores se vieron obligados 
a crear profundas técnicas y procedimientos, que sue¬ 
len exigir a su vez profundas investigaciones y em¬ 
pleo de materiales de avanzada. Buen ejemplo de ello 
es la labor desarrollada por el Departamento Aero¬ 
náutico de Dunlop. que en los últimos cinco años ela¬ 
boró un sistema de frenos a base de carbono, actual¬ 
mente utilizado en el supersónico "Concorde Los 
especialistas consideran que este equipo figura en¬ 
tre los avances más significativos logrados en los 
últimos años, en lo concerniente a la tecnología de 
materiales aeronáuticos. Para ilustrar mejor este con- 
cepto. señalamos que el empleo de este sistema per¬ 
mitió un ahorro de 650 kg en el peso vacio del "Con¬ 
corde". lo que representa ocho pasajeros adiciona¬ 
les que se suman a la carga paga. 

En lo que respecta al "Mercure" 200. la decisión de 
proseguir los estudios fue aplazada por tiempo inde- 
inido. Este proyecto, desarrollado en forma conjunta 
por McDonnell Douglas y Marcel Dassault, consiste 
en una versión alargada del ‘Mercure'' básico con ca¬ 
pacidad máxima para 186 pasajeros. El proyecto había 
provocado serias discrepancias entre los especialistas 
del trasporte aéreo, por cuanto se aseguraba que este 
avión —deficitario desde sus comienzos— introducía 
muy pocas novedades técnicas, y no se adaptaba e 
las actuales exigencias del mercado, lo que compro¬ 
metería aún más la ya difícil situación de la indus¬ 
tria europea. 

En el rubro de las actividades espaciales, el Space- 
lab mereció una especial consideración en Farnbo 
rough, por cuanto representa la contribución europea 
al sistema estadounidense del trasbordador espacial, 
y constituye quizó el programa más importante que 
en este sentido ha emprendido el viejo continente. 
ALEMANIA, con una participación del 52%. es el país 
que realiza la mayor inversión en este importante 
programa. A continuación le sigue ITALIA con el 
18% y FRANCIA con el 10%. Aún falta determinar 
el monto de los fondos asignados al Spacelab. ya que 
los constructores europeos también están interesados 
en la continuación de los trabajos correspondientes a 
los programas Aerosat y Exosat. 

En sintesis, si se toma en consideración el valor 
de las ventas, la superficie cubierta por los exposito¬ 
res y las brillantes, demostraciones en vuelo. Farnbo¬ 
rough 76 fue un éxito, particularmente para los bri¬ 
tánicos. Sin embargo, analizando el evento erv profundi¬ 
dad la exposición puso de manifiesto una vez más el 
grave interrogante que se cierne sobre la industria ae- 
roespacial europea, donde se torna imperativa una sen¬ 
sata y efectiva integración, so pena de desaparecer ♦ 


I! 



El abarato que se destacó entre los presentados por 
POLONIA fue el WSK-Mlelec M-15. primer y único 
avión agrícola del mundo equipado con un turbo¬ 
rreactor. Esta fotografía permite apreciar una opera¬ 
ción de carga de productos químicos en sus volumi¬ 
nosas tolvas. 



Entre los aviones extranjeros presentados en Farn¬ 
borough se encontraba el GAF "Nomad 22". biturbohé- 
lice STOL utilitario construido en AUSTRALIA. Puede 

trasportar hasta 12 pasajeros. 



El "Dash 7". nuevo tetraturbohélice de trasporte STOL 
construido por la firma de Havilland of Cañada, fue 
presentado con gran éxito. Tiene capacidad para tras¬ 
portar 50 pasajeros. 
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EL RINCON 
DEL "SPOTTER” 

NUESTRO CONCURSO 

Y de esta manera, presentándo¬ 
les el último modelo de avión pa¬ 
ra identificar, cerramos nuestro con¬ 
curso anual dedicado a todos los 
amantes de este interesantísimo 
entretenimiento. El éxito que ha 
tenido este concurso, ha superado 
nuestras más optimistas expectati¬ 
vas y nc dudamos que el término 
de la competencia será un reflejo 
de lo que ha venido sucediendo 
anteriormente. Los resultados fina¬ 
les. serán publicados próximamen¬ 
te y el ganador de los dos pasa¬ 
jes otorgados por Lineas Aéreas 
del Estado, recibirá nuestras noti¬ 
cias personalmente. 

Agradecemos a ttdos los partici¬ 
pantes por haber contribuido a dar 
brillo a esta justa sobre conoci¬ 
mientos aeronáuticos y esperamos 
que en lo sucesivo, también se 
brinden de la misma manera como 
lo han hecho hasta el presente. 



PUNTAJE GENERAL HASTA EL N’ 392 


V) MEJALENKO. Víctor Elias . 383.33 

2’) DEZA. Roberto . 375,99 

3’) UNAMUNO. José Luis . 364,32 


SOLUCION DEL N' 392 
EKW C-3605 


4’) SANCHEZ, Luis Alberto 
5’)- SANCHEZ, Horacio H 
6') ZOPPI, Eduardo Joaquín 


363.98 

346.99 
268.98 


MAQUINAS 


HERRAMIENTA 


PARA LA 

INDUSTRIA METALURGICA 





a [r J 


® 



S.A.C.I.F.I.M.A. 


Av. Feo. Beiró 5574/98 - Buenos Aires - T.E. 641-0795 y 642-1986 
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en la actividad aeronáutica (N ? 390, pág 34); Pronós¬ 
tico meteorológico en la ANTARTIDA, por F F PE¬ 
QUEÑO (N’ 391, pág 33); El vuelo nocturno (N 9 392. 
pág 30); Mantenimiento del material aéreo militar 
(N" 393, póg 30); OACI y la politización de los orga¬ 
nismos internacionales, por el Com R F ARENS (N 
394. pág 32), 


LAMINAS CENTRALES 

Carta de Navegación (N' 389); Aero Commander 500 
U. por RODRIGUEZ ARGAÑARAS (N ? 390); Plper PA- 
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* OAUPHIN ’ 

Helicóptero 


AS 350 

•ECgREÜIL 


ero ligero 
)tor(5-6 piaras) 
ico de 


F'. ma$ ecoh< 
su categoría 
carga útil 


cíe vanguardia. 

El más rápido de 

su categoría 
Carga útil: 

1440 kg 


SA 341/342 
"GAZELLE * 

Helicóptero ligero 
monomotor 
(5 plazas). 
Tecnología 
de vanguardia. 

El más rápido de 
su categoría. 
Carga útil : 

835 kg ó 932 kg 


Péllcóptero bimotor 
l?3 plazas) 

Cran reserva 
de potencia. 

Carga útil : 


SA 321 

SUPER FRELON - 

Unico helicóptero 
trimotor dei mundo 
producido en serle 
(33 plazas; 

Anfibio 
Carga útil : 


SA 365 
* OAUPHIN" 

Versión 
bimotor 
doi SA 360 
Dauphln 
(10-14 plazas) 
Carga útil : 

1 480 kg. 
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ACTUACIONES 

También para nosotros, las ac¬ 
tuaciones constituyen ur. crite¬ 
rio importante de eficacia. Por 
ello, hemos brindado siempre a 
nuestra clientela helicópteros 
que se sitúan en primer plano 
Cabe hacer mención, entre los 
récords más destacados: 

1958 : ALOUETTE II : 9 records 
mundiales (entre los cuaies el 
récord de altitud): 

1963: SUPER FRELON 3 récords 
mundiales de velocidad. 

1971: GAZELLE • 3 récords mun¬ 
diales de velocidad; 
tíjáftlMúA : récord mundial 
de par* todas las cate- 


La División Helicópteros de la 
Aerospatiaie significa también 


RENTABILIDAD 

Combinada con.actuaclones su¬ 
mamente correctas, la sencillez 
de concepto de nuestros heli¬ 
cópteros. confiere a estos una 

K arfectarelacióncosto/efiC3Cia 
o entra en nuestra mentalidad 
que el helicóptero se? un apa¬ 
rato sofisticado y de precio e.e- 
vado. Para nosotros, la rentabi¬ 
lidad es, al mismo tiempo, la 
solidez, un mantenimiento fácil 
y reducido y consecutivamente 
un costo mínimo de conserva 
clon 


Para r.ototfov •«* seroi'e* re 
presenta una econom.a y una 
sW’ridad de empleo que no 
tiene comparación alguna 
Do too* unes diez artes, nos 

mu - por medio de un impor 
rante esfuerzo de simpi'fica 
ciói i * Cada vez mayor seguridad 
y economía por lo que respec 
ta a los órganos nobles del 
helicóptero (y£.i particular, las 
palas y los órganos mecánicos), 
pero sin Que ello se oponga en 
modo alguno a las elevadas 
actuaciones características de 
nuestros aparato*. _ . 

De este modo nuestro* nuevos 


un potencial de 4 000 helicóp¬ 
teros en vuelo en codo el mun¬ 
do y en todas las latitudes, con 
370 clientes en 87 países Una 


es decir, d 


-* jesde el aparato li¬ 
gero (GAZELLE) hasta el aparato 
pesado (SUPER FRELON). 


\éH copté 


cío oe dtyQnJs Hmpirf icacionei 
derivadas oe up grado elevadc 
de evolución técnica (cabeza 
ce rotor Starflex. estructure 
de aleaciones embutidas y ma 
terfeíes plásticos, palas de ma 
ter.aiet rom puestos, etc) 


Pero oe se '(miran a ello nues¬ 
tros esfuerzos, ya que cada 
aparato de nuestra gama goza 
del beneficio do re valorizacio¬ 
nes permanentes, tanto en car¬ 
ga út ; ¡como en actuaciones p*- 


DIVISION HEIICOPTFRES 

2 á 20 ave-nue Maree! Cachiri 
93126 la Courneuve • France 



